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1 Inleiding

1.1  Aanleiding

Voor het gebruik van het Nederlandse spoornet betalen goederenvervoerders een vergoeding aan
de beheerder van het net: aan KeyRail voor de Betuweroute en aan ProRail voor de rest van het net
(verder: het gemengde net). Dit rapport richt zich op het gemengde net.

De hoogte van de gebruiksvergoeding voor het spoorgoederenvervoer dient ter dekking van de
kosten die rechtstreeks uit de exploitatie van de treindienst voortvloeien. Dit is expliciet opgenomen
in de richtlijn die de EU hierover heeft opgesteld (2001/14/EG). Op welke wijze de heffing vorm krijgt
en ook de precieze hoogte is niet voorgeschreven. De Richtlijn biedt ruimte om de tarieven nader te
differentiéren. Tijdens de eerste jaren na de introductie van de gebruiksvergoeding is er veel
discussie geweest over methodiek van heffen en met name ook de uiteindelijke hoogte van de
heffing. Vanuit de EU is druk uitgeoefend op Nederland om de tarieven te verhogen, omdat
Nederland uit de pas liep met andere landen in Europa. In de discussie is daarbij vooral naar de
Duitse tarieven gekeken.

De invoering van een eerste methode van heffen op basis van een tarief per treinkilometer en per
tonkilometer is niet reéel gebleken. De hoogte van de vergoedingen was dermate dat er sprake zou
zijn van een onacceptabel hoge vraaguitval. Een en ander heeft ertoe geleid dat een oorspronkelijk
voorgestelde methodiek van heffen niet direct is ingevoerd, maar dat er een overgangsregeling is
opgesteld. Uiteindelijk zijn partijen overeengekomen om een gematigde groei van de
gebruiksvergoeding, gedifferentieerd naar gewichtsklassen, mogelijk te maken. Deze
overgangsregeling is aangekondigd in de brief van de Minister van Verkeer en Waterstaat aan de
kamer van 30 maart 2006 (Tweede Kamer, vergaderjaar 2005/2006, 29984/22589 nr. 7). De
belangrijkste reden voor het geven van een subsidie via deze regeling was de met de
gebruiksvergoeding gepaard gaande vraaguitval.

De overgangsregeling betrof de periode 2007 — 2011. Voor 2012 (en verder) dient er dus opnieuw
een methode en hoogte van de gebruiksvergoeding door de netbeheerders voorgesteld te worden.
Tijdens de overgangsregeling is op de facturen die aan de vervoerders gestuurd worden telkens de
vergoeding conform de “eerste” systematiek vermeld, en vervolgens het bedrag van de via de
overgangsregeling ter beschikking gestelde subsidie. Een voor de hand liggend voorstel voor de
gebruiksvergoeding voor 2012 zou derhalve kunnen zijn het alsnog invoeren van de “eerste”
systematiek.
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Het ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft behoefte om inzicht te hebben in de effecten van de
hoogte van de gebruiksvergoeding op de markt van het spoorgoederenvervoer. Dit rapport geeft de
resultaten van een quick scan naar deze effecten.

1.2 Doel van het onderzoek met de onderzoeksvraag
Het doel van het onderzoek is als volgt verwoord:

Bepaal de consequenties van de voor 2012 voorgestelde gebruiksvergoeding voor
goederenvervoerders op de vraag naar goederenvervoer over het spoor.

Hierbij dient aangetekend te worden dat het gaat om het goederenvervoer op het gemengde net. Dit
betekent niet dat de Betuweroute buiten beschouwing blijft. De uitwisseling tussen Betuweroute en
gemengde net is van belang voor het spoorgoederenvervoer. Dit rapport analyseert echter niet de
gebruiksvergoeding die door KeyRail wordt gehanteerd, of gehanteerd gaat worden na 2011.

Voor de uitvoering van het onderzoek zijn diverse gegevens over de hoogte van gebruiks-
vergoedingen, de omvang van de markt in termen van trein- en tonkilometers per segment, alsmede
inzichten over de mogelijke omvang van de markt in 2012 door ProRai! verstrekt.

De conclusies van het onderzoek zljn gebaseerd op de sinds het begin van de discussie over de
gebruiksvergoeding uitgevoerde onderzoeken. De berekeningen van mogelijke effecten op de
omvang van de markt die in dit onderzoek zijn uitgevoerd, zijn gebaseerd op de eerdere
berekeningen die ten grondslag hebben gelegen aan de meerjarige overgangsregeling (onderzoeken
van Transcare en Policy Research). Hier is geen additioneel onderzoek voor uitgevoerd.

Ten behoeve van het onderzoek is met marktpartijen gesproken, onder meer om deze aanpak te
toetsen. Het is van belang de resultaten met gezond verstand te interpreteren. De conclusies
baseren zich zowel op deze berekeningen alsook op de interpretatie en “het gezond verstand”.
Modellen zijn namelijk altijd een versimpeling van de werkelijkheid waarvoor altijd aannames
moeten worden gedaan. Het is derhalve altijd noodzakelijk om resultaten te interpreteren in het licht
van de huidige praktijk van het spoorgoederenvervoer.

1.2 Opzet rapport

Het rapport is als volgt opgezet. Hoofdstuk 2 geeft zicht op de basisinformatie over de markt en de
gebruiksvergoeding. Ook wordt in dit hoofdstuk ingegaan op de toegepaste methode voor de
berekeningen. Hoofdstuk 3 bevat een beschrijving van de effecten met daarin opgenomen de
resultaten van berekeningen. Tevens worden de conclusies en aanbevelingen in hoofdstuk 3
geformuleerd.
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2 Basisinformatie en aanpak

2.1  Vervoermarlkt

Belangrijke basisinformatie voor de anaiyse betreft de omvang van de markt van het
spoorgoederenvervoer. Gezien de methodiek van het heffen van de vergoeding is hierbij zowel de
omvang van de tonkilometers als de treinkilometers van belang.

Voor het bepalen van de omvang van de markt is in eerste instantie de situatie in 2009 in kaart
gebracht. Het doel van het onderzoek is om de effecten voor 2012 te kunnen bepalen. Vandaar dat
ook een schatting gedaan is van de mogelijke omvang van de vervoermarkt in 2012. Dit is uiteraard
niet eenvoudig. De crisis heeft een enorme impact gehad om de vervoeromvang?, het herstel is
weliswaar waarneembaar, maar wel voorzichtig. De volgende aspecten spelen een rol bij het doen
van uitspraken over de vervoeromvang voor 2012:

- Erzalin 2012 een groter gebruik van de Betuweroute zijn, in plaats van het gemengde net.
Dit betreft met name de segmenten Ertsen en Kolen, maar ook de (zwaardere)
containershuttles.

- Erlijkt een duidelijk herste! van groei na de teruggang van de markt als gevolg van de crisis.
Absoluut onduidelijk is of dit een versneld herstel zal zijn. Algemeen geaccepteerd is het Idee
dat er een groeiachterstand van een aantal jaren is (3 — 6 jaar wordt genoemd).

Door ProRail zijn inzichten in de mogelijke omvang van het vervoer voor 2012 gegeven, en ook is de
marktomvang onderwerp van gesprek geweest met de marktpartijen. TRAIMCO heeft op basis
daarvan een schatting voor 2012 gemaakt. Deze schatting is voor het merendeel conform de input
verstrekt door ProRail. Onderstaand schema geeft aan welke aannames gedaan zijn.

Aspect Scenario TRAIMCO

Gebruik Betuweroute Afname van omvang gemengde net
voor ertsen en kolen en afname van
omvang intermodaal in het 2waardere
segment {tot 10% van het niveau van
2009).

Herstel na crisis Voorzichtigheid met betrekking tot het
herstel van de marktomvang overige
segmenten: 2012 is gelijk aan 2009.

In onderstaande grafiek is de omvang van de markt in tonkilometers voor 2009 en 2012 gegeven.

1 Zie onder meer “De crisis en PHS, Interpretatie van de vervoeranalyses; beoordeling van de gevolgen van de
economische crisis op het goederenvervoer per spoor, NEA januari 2010
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Grafiek Vervoeromvang in ton- en treinkilometers op het gemengde net 2009/2012

B 2009
02012

Tonkilometers (miljard) Treinkilometers {miljoen)

De vervoeromvang in tonkilometers neemt in dit scenario af van 8,53 miljard in 2009 tot 6,57 miljard
in 2012. Deze afname Is, gegeven de aannames, gehee! afkomstig van de zwaarste categorieén
goederenvervoer. Dat blijkt dan ook uit de geringere afname van de treinkilometers tussen 2009 en
2012, van 7,38 naar 6,86 miljoen.

Onderstaande grafieken laten de verdeling van de trein- en tonkilometers naar de verschillende
categorieén zien,

Grafiek Verdeling van de tonkilometers over de categorieén
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Grafiek Verdeling van de treinkilometers over de categorieén

02009
B 2012

Uit de grafieken blijkt duidelijk dat, nadat het merendeel van het zware vervoer naar de Betuweroute
overgegaan is, het merendeel van het vervoer in de categorie unit cargo/natte bulk zit, naast een
groot aandeel voor intermodaal vervoer. Daarbij hebben de lichtere containertreinen een groter
aandeel dan de zwaardere in de treinkilometers. In tonkilometers gemeten hebben de zwaardere

containershuttles een groter aandeel.

2.2  Hoogte gebruiksvergoeding

De meerjarige overgangsregeling heeft geresulteerd in een set aan gebruiksvergoedingen voor
verschillende gewichtsklassen, die min of meer aansluiten bij de hierboven genoemde categorieén. In

onderstaande tabel zijn deze tarieven weergegeven. Tevens Is het voorstel voor de
gebruiksvergoeding in 2012 weergegeven.
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Tabel Gebruiksvergoedingen meerjarige overgangsregeling en het voorstel voor 2012
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De meerjarige overgangsregeling laat een geleidelijke stijging zien van de gebruiksvergoeding voor de
verschiliende klassen. Het doel van de overgangsregeling is geweest om uit te komen op
gebruiksvergoedingen die zich verhouden tot die van andere landen in Europa, in het bijzonder
Belgié en Duitsland. Het is goed te beseffen dat bij deze vergelijking altijd twee zaken tegelijk
bekeken worden, namelijk het systeem van heffen en de hoogte van de heffing. Dat maakt het lastig
om eenduidige conclusies te trekken. Zo wordt in het Duitse systeem onderscheid gemaakt tussen
verschillende soorten infrastructuur met elk hun eigen vergoeding. Voor goederenvervoer wordt de
klasse F3 en F5 gebruikt. Ruwweg kan gesteld worden dat de meeste tarieven van de laatste tarieven
van de overgangsregeling (waarin dus nog wel een deel subsidie zit) op het niveau van de Duitse F5
tarieven liggen en nog wel beneden de duurdere F3 trajecten. Daarbij kent het Duitse systeem een
vaste vergoeding van zo’n 90 eurocent per treinkilometer voor treinen van meer dan 3000 ton. Een
verdere uitspraak over de verhouding tussen de Nederlandse en Duitse tarieven is dus sterk
afhankelilk van de specifieke stroom en routering.

Na afloop van de overgangsregeling moet de gebruiksvergoeding voor het goederenvervoer
gebaseerd zijn op het “Beleidskader voor de gebruiksvergoeding” zoals geformuleerd in het
Kabinetstandpunt “Spoor in Beweging”. In dit beleidskader zijn de belangrijkste randvoorwaarden
het heffen van een vergoeding die de direct met de treindienst samenhangende kosten dekt
(conform EU-richtlijn 2001/14) en ook dat deze systematiek niet mag leiden tot schokken in de
hoogte van de vergoeding. Op dit moment ligt een dergelijke systematiek er niet en wordt er voor
2012 een “tussenoplossing” gepresenteerd. Het voorstel voor 2012 bevat tarieven conform de
eerder door ProRail opgestelde en voorgestelde methodiek. In het licht van de ontwikkeling van de
tarieven van de meerjarige regeling is dit een minder logisch voorstel. Tarieven voor treinen onder de
750 ton gaan naar beneden en de tarieven voor de zwaardere treinen nemen flink toe, met 50 tot
200%.

In 2013 zou een systematiek die voldoet aan het beleidskader niet zulke stijgingen mogen bevatten.
Alleen al vanuit deze optiek is het voorstel voor 2012 niet aan te bevelen.
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De marktpartijen geven aan dat zij eigenlijk verwachten dat er wel een acceptabel en op feitelijke
kosten gebaseerd tariefsysteem zou moeten zijn. En dat zij daarbij inzicht hebben in die elementen
die het tarief bepalen. Vooral ook deze transparantie wordt vaak, en terecht, benadrukt. Zij willen
daarbij inzicht hebben in de verschillende kosten die bij ProRail gemaakt worden en de relatie met de
vergoeding. De marktpartijen vinden dat ProRail hiervoor de afgelopen jaren onvoldoende
initiatieven voor ontplooid heeft, terwijl er toch voldoende tijd voor is geweest.

Ook is het van belang om daar een langere termijnperspectief bij te hebben. Dit om op een juiste
wijze de marktbewerking te kunnen doen en afspraken te kunnen maken. Dit voorstel voor 2012
leidt tot grote onzekerheid omdat het ook geen doorkijk biedt op de tariefstructuur en de hoogte van
de tarieven na 2013.

Een ander belangrijk punt in de huidige markt, en dat zal nog we! even zo blijven, is dat er bij de
klanten van de spoorvervoerders meer en vaker nog dan voorheen beslissingen worden genomen
over de in te zetten vervoerwijze en dat deze klanten ook sneller bereid zijn om te wisselen. De
spoormarkt voelt daarmee meer en meer de druk van vooral het wegvervoer, ook op corridors waar
het spoor normaal gesproken altijd kostenvoordeliger is. De marges staan overal flink onder druk, en
dat betekent dat ook de transportkosten meer dan voorheen een issue zijn.

Verder speelt er ook de discussie over een deel van de vergoeding die vanaf 2012 uit de
“gebruiksvergoeding” gehaald wordt en apart geheven wordt, op basis van feitelijk gebruik. Het gaat
daarbij met name over de parkeervergoeding. Er wordt verder in dit rapport niet ingegaan op de
specifieke kanten van deze ontwikkeling. De goederenvervoerders zien in dat deze directe koppeling
beter is, je betaalt tenminste alleen maar als je ook daadwerkelijk capaciteit voor parkeren nodig
hebt, maar er zijn nog wel verdere wensen over onder een differentiatie naar tijd en plaats van het
tarief.

2.3  Aanpak analyse effecten

Om de effecten van de gebruiksvergoeding op de markt te kunnen bepalen is een eenvoudig
rekenmode! opgesteld. Dit model maakt gebruik van de voorgaande onderzoeken op dit gebied.
Daarbij gaat het met name om het Transcare fase C-onderzoek en de verschillende door Policy
Research uitgevoerde onderzoeken, die overigens ook Transcare fase C als uitgangspunt hebben
genomen. Door dit te doen is getracht zo goed mogelijk aansluiting te vinden bi] deze voorgaande
onderzoeken. Het is wel zo dat deze onderzoeken al een aantal jaren geleden zijn uitgevoerd. Ener
zijn belangrijke ontwikkellingen in de tussenliggende periode geweest waar niet expliciet rekening
mee is gehouden. De belangrijkste is de ontwikkelingen als gevolg van de crisis, waardoor er sprake is
van een grotere concurrentie, niet alleen tussen de spoorwegondernemingen, maar zeker ook met
het wegvervoer. Bij de interpretatie van de resultaten wordt hier nader op ingegaan.

Uitgangspunt voor de berekeningen zijn de corridors die destijds door Transcare zijn geanalyseerd. Er
zijn corridors gekozen die tezamen het merendeel van het vervoer representeren. Voor vier
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segmenten (Intermodaal, Natte bulk, Droge Bulk en Unit Cargo) zijn in totaai 17 corridors
gehanteerd. In onderstaande tabel zijn de corridors opgenomen.

Tabel Overzicht corridors methodiek vraaguitval

Intermodaal
Rotterdam - Blerick / Venlo
Rotterdam - Veendam
Rotterdam - Neuss / Duisburg
Rotterdam - Antwerpen
Rotterdam - Milaan
Rotterdam - Germersheim
Rotterdamse haven (Maasviakte) - Basel

Natte bulk

Rotterdam - Geleen/Lutterade / Sittard
9 Rotterdam - Basel
Droge bulk
10 Rotterdam - Dillingen
11 Amsterdam / Beverwijk - West Belgié
12 Delfzijl - West Belgié
13 Amsterdam / Beverwijk - Ruhrgebied

N AW

0o

14 Rotterdam - Linz
Unit cargo
15 Rotterdam - Milaan
16 Amsterdam / Beverwijk - West Belgié

17 Feedering Midden-NL - Kijfhoek - Hannover

Van elk van deze corridors is bepaald wat de transportkosten per spoor zijn en wat de
transportkosten voor de alternatieve vervoerwijzen (weg en binnenvaart) zouden zijn.

Om deze resultaten te kunnen gebruiken voor een analyse die over 2012 gaat zijn de volgende
aanpassingen gedaan:

1) Efficiency: het Transcare onderzoek heeft zich uitgebreid gebogen over de mogelijke
efficiencywinsten. De toen verwachte efficiencywinsten zijn In dit onderzoek meegenomen,
waarbij de gemiddelde efficiency voor de verschillende segmenten als uitgangspunt is
genomen. Hierbij is ook nog het onderscheid tussen primaire en secundaire routes van
belang.

2) De Gebruiksvergoeding: de gebruiksvergoeding is inmiddeis op een hoger niveau dan in de
uitgangspunten bij het Transcare onderzoek. Hier is voor de verschillende corridors voor
gecorrigeerd. Daarbij is de toename in de transportkosten gedifferentieerd naar:
binneniands, korte afstand internationaal en lange afstand internationaal.

in onderstaande tabel zijn de gehanteerde aannames opgenomen.
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Tabel Aannamen voor efficiency en gebruiksvergoeding

Efficiency Gebruiksvergoeding
Segment Primair Secundair Toename transportkosten
Intermodaal 10% 4% Binnenlands 15%
Droge bulk 12% 4% Internationaal kort 10%
Natte bulk 6% 2% Internationaal lang 5%
Unlt cargo 6% 2%

De combinatie van deze twee aannames betekent dat in sommige gevallen de transportkosten
ongeveer gelijk zijn aan een aantal jaren geleden, in andere gevallen hoger. Dit geldt zeker voor de
binnenlandse trajecten, waar het niet te verwachten is dat de efficiencyverbetering voldoende is om
de gehele toename van de gebruiksvergoeding te dekken. Dit is geheel conform de uitgangspunten
van de voorgaande onderzoeken naar vraaguitval. Overigens is de impact van deze aannames op het
eindresultaat naar verwachting niet groot, de stijging van de tarieven is veel hoger dan de hierboven
aangegeven efficiencymogelijkheden.

Vervolgens is bepaald in welke mate het voorstel voor de gebruiksvergoeding een verhoging van de
transportkosten met zich mee brengt en welke vraaguitval daar bij hoort. Op basis daarvan zijn de
rekenregels toegepast die in alle voorgaande onderzoeken (Transcare, Policy Research) op een zelfde
manier zijn toegepast, namelijk:

1. Als het vervoer per spoor duurder wordt dan een concurrerende modaliteit, dan valt dat
deel van de markt weg.

2. Als het vervoer per spoor al duurder was, en de toename van de transportkosten is meer
dan 5%, dan valt dat deel van de markt weg.

Vooral deze tweede aanname is van belang. Voor alle corridors waarbij het treingewicht boven de
750 ton is, is de toename van de transportkosten (ruim) meer dan 5%. Dit betekent dat al deze
corridors met vraaguitval te maken krijgen. Het merendeel van de vraaguitval komt vanuit corridors
waar het spoorvervoer al duurder was dan minstens een van de overige vervoerwijzen.

Overigens is er in voorgaande onderzoeken ook gesproken over de terugwinmogelijkheden nadat de
vraaguitval plaats heeft gevonden. Vanuit de verschijningsvorm van de lading gezien, heeft
intermodaal vervoer daar de beste kansen voor (een container is er voor gemaakt om geschikt te zijn
voor alle vervoerwijzen ). Vanuit marktbewerking is dit minder evident, eenmaal over op wegvervoer
is het lastig om de klant weer terug op het spoor te krijgen, alhoewel het wel zo is dat er bij de
geringe marges vaker gekeken en gewisseld wordt. Voor andere stromen geldt dat er bij een
vraaguitval ook altijd een verandering in logistiek concept, of soms zelfs in laad- los- en
opslagfaciliteiten plaatsvindt. Daarmee wordt het nog lastiger om het vervoer weer terug te winnen.

In het nu volgende hoofdstukken worden de resultaten van de berekeningen gepresenteerd en de
conclusies gegeven.
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3 Effecten van de gebruiksvergoeding op de markt

3.1 Presentatie effecten
Gebruik makend van de vervoergegevens uit het voorgaande hoofdstuk en de daar eveneens
uitgewerkte methodiek zijn berekeningen uitgevoerd voor het voorstel voor de gebruiksvergoeding.

In onderstaande grafiek zijn de resultaten voor de effecten op de omvang van de tonkilometers en de
treinkilometers op het gemengde net weergegeven.

Grafiek Resultaten vraaguitval bij voorstel voor 2012
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Vraaguitval 2012

B Treinkilometers [ Tonkilometers

Het voorstel voor 2012 leidt tot'een aanzienlijke vraaguitval van meer dan eenderde van de
tonkilometers (35,3%) en bijna een kwart van de treinkilometers (24,5%). Dat er relatief minder
treinkilometers uitvallen komt eenvoudigweg door het feit dat de zwaardere treinen relatief
zwaarder getroffen worden door de hogere gebruiksvergoedingen. In de voorgaande onderzoeken
Jeidde het schoksgewijs en dus ineens invoeren van deze hoogte van de gebruiksvergoeding tot
soortgelijke resultaten. in het Transcare-onderzoek vie! zo'n 50% van de tonkilometers uit, en dat
betrof het totale net, inclusief de Betuweroute (waar in dat scenario dus ook de hoge tarieven
geheven werden). In het onderzoek dat ten grondslag lag aan de meerjarige overgangsregeling werd
geconcludeerd dat het introduceren van een hoge tarieven ineens tot een vraaguitval van 38% op het
gemengde net zou leiden.
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3.2  Beschrijving per segment
in deze paragraaf wordt kort een beschrijving per segment gegeven.

Droge bulk

De resterende droge-bulk stromen (het merendeel gaat via de Betuweroute) verdwijnen allemaal bij
het voorstel voor 2012, deze stijging is niet op te vangen. Dit geldt voor het vervoer dat nog resteert
voor de route vanuit de Amsterdamse haven naar de Betuweroute (zware stromen) en de
reststromen over de rest van het net. De Amsterdamse haven heeft daarmee een
concurrentienadeel ten opzichte van de haven van Rotterdam. Als deze stromen verdwijnen vindt er
vervolgens ook minder vervoer over de Betuweroute plaats dan eigenlijk had gekund. Voor deze
droge bulkstromen is de binnenvaart het eerste alternatief.

Intermodaal

In het intermodale vervoer hebben met name de binnenlandse en de internationale stromen op
kortere afstand als eerste te maken met vraaguitval. in het voorstel voor 2012 valt 36% van de
intermodale markt weg. Dit effect is lager dan in de voorgaande onderzoeken, hetgeen veroorzaakt
wordt doordat een groter deel van het intermodaal vervoer zich via de primaire assen (en nu met
name de Betuweroute) gaat afwikkelen dan in die onderzoeken verondersteld is. Hierbij dient wel
aangetekend te worden dat geen rekening gehouden Is met de door de markt aangegeven sterkere
concurrentie op de langere afstanden door het wegvervoer waar momenteel met dumpprijzen
containervervoer aangeboden wordt. Deze situatie is uiteraard ingegeven door de crisis en zal ook
wel degelijk een rol spelen bij de verdere marktontwikkelingen. De vraaguitval in dit segment kan
door die concurrentie In werkelijkheid hoger uitvallen.

Natte bulk/Unit Cargo

De natte bulkstromen zijn traditioneel in de analyses zeer prijsgevoelig en zullen bij het voorstel voor
2012 volledig wegvallen. De unit cargo stromen die over het spoor gaan, zijn traditioneel in de
analyses minder prijsgevoelig en blijft overeind, net als in de voorgaande onderzoeken.

Binnenlands/Internationaal

Het binnenlandse vervoer en het internationaal vervoer op minder lange afstanden worden relatief
harder getroffen dan het internationale vervoer op langere afstanden. Dit houdt verband met de
scherpere concurrentie op deze relatief kortere afstanden, voornamelijk met het wegvervoer.
Nogmaals hierbij de kanttekening dat in de huldige markomstandigheden er partijen zijn die ook op
de langere afstanden de concurrentie met het wegvervoer voelen.
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4 Conclusies

1) De marktpartijen geven aan dat zij verwachten dat er wel een acceptabel en op feitelijke
kosten gebaseerd tariefsysteem zou moeten zljn. En dat zij daarbij inzicht willen hebben in
die elementen die het tarief bepalen. Vooral ook deze transparantie wordt vaak, en terecht,
benadrukt. De partijen willen daarbij Inzicht hebben in de verschillende kosten die bij ProRail
gemaakt worden en de relatie met de vergoeding. De marktpartijen vinden dat ProRail
hiervoor de afgelopen jaren onvoldoende initiatieven voor ontplooid heeft, terwijl er toch
voldoende tijd voor is geweest.

2) De hoogte en ontwikkeling van de tarieven bij het voorstel voor 2012 wijken substantiee! af
van de tariefontwikkeling van de afgelopen jaren, zoals afgesproken in de meerjarige
overgangsregeling. Tarieven onder de 750 ton gaan naar beneden en boven de 750 ton
nemen sterk toe, met 50% - 200%.

3) Hetvoorstel lijkt alleen al gezien de afwijkende ontwikkeling van de tarieven ongeschikt om
als tussenoplossing voor de overgang naar een nieuwe systematiek in 2013 te fungeren en
levert veel onzekerheid voor de markt op. Het levert bovendien ook niet de door de markt
terecht verlangde inzichten op in de relatie tussen de kosten en het tarief.

4) Het voorstel voor 2012 leidt ook nog eens tot een aanzienlijke vraaguitval op het gemengde
net van meer dan een derde van het vervoer (35,3%) en een kwart van het verkeer (24,5%).
Dit vervoer zal deels door andere modaliteiten opgevangen worden (zowel binnenvaart als
wegvervoer) en deels verdwijnen doordat andere havens, in het buitenland, gekozen
worden.

S) Deze vraaguitval op het gemengde net leidt ook tot minder treinen die vanuit dit gemengde
net naar de Betuweroute gaan, dit betreft bijvoorbeeld de treinen die vanuit de haven van
Amsterdam via het gemengde net en Betuweroute naar het Europese achterland rijden.
Hierblj is er impliciet vanult gegaan dat de tariefstelling in relatie tot het kwaliteitsniveau op
de Betuweroute niet significant wijzigt en derhalve dusdanig is dat er geen verschuiving is
van of naar de Betuweroute (als gevolg van de verandering in tarieven). Het onderhavige
onderzoek doet hierover geen expliciete uitspraken.

6) Hetvoorstel leidt tot de situatie dat voor een deel van de vervoerstromen uit de haven van
Amsterdam er in feite een concurrentienadeel is ten opzichte van de haven van Rotterdam.
Wederom: impliciet is er vanuit gegaan dat de tariefstelling op de Betuweroute in relatie tot
het kwaliteitsniveau niet significant wijzigt.

7) Het voorstel voor 2012 leidt tot de uitval van een deel van de intermodale markt (36%) en de
gehele bulkmarkt. Dit zijn de twee qua omvang voornaamste stromen in het
spoorgoederenvervoer, met groeipotentie. Bovendien is het van belang dat vervoerders in
staat zijn een gemengd orderpakket te hebben om de (commerciéle) risico’s te verminderen.
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8) De marktpartijen geven aan dat niet uitgesloten kan worden dat de bedrijven dermate
nadelen ondervinden van de hoge tarieven dat zij niet levensvatbaar meer blijken te zijn.
Zeker in het licht van de effecten op de transportmarkt van de economische crisis.

9) Het binnenlandse en internationale vervoer op minder lange afstanden wordt harder
getroffen dan het internationale vervoer op de langere afstanden, vanwege het feit dat de
gebruiksvergoeding op Nederlands grondgebied een relatief groter deel van de totale
vervoerskosten uitmaakt.
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Bijlage 1: Overzich! Invulling taakstelling €160 miljoen
Bljiage 2. Meatregelen

Bijlage 3: "Mear voor Minder"

Bijlage 4: Ambities regeerakkoord

Regeerakkoord en voorsiel sector

Zeer geachle mevrouw,

NS en ProRail committeren zich aan de voortdurende verbetering van kwalitelt en effectiviteit ven het hoofdrallnet. Zo Zijn
ProRall en NS voornemens om hoogfrequent spoorvervoer in Nederland verder ult werken In het kader van het
programma hoogfrequent spoor (PHS), zoals verwoord bij brief van 14 april 2010.Verstoringen In het afgelopen Jear en
de problesnen op het spoor als gevolg van winlerweer, habben echier het inzicht verscherpt dat hel spoorsysteem verder
moet worden verbeterd om de gewenste kwaliteit voor de reiziger ts waerborgen. U heaftin uw brief hlerover van 27
januari j.1. hiervoor maatregelen aangegeven die ingrfipend zijn voor de totale kelen van Infrastructuur, dienstregeling,
blisturing en reisinformatie. Bovendien stelt het regeerakkoord dat het hoofdrailnet een sterke verbetering van kwalitelt en
effectiviteil verdient waarbij grote besparingen optreden, Dat vertaalt zich financieel in een taakstelling voor de
spoamsecior van €160 miljoen per jaar structuree! vanaf 2015,

De besparingen en kwalieftsverbeteringen In het kader van het regeerakkoord moeten worden ingepast In een shtuatie

_ waarin wij al geconfronteerd worden met grote financiéie ultdagingen. Dat betreft voor ProRail onder andere de reeds

ingehoekte taakatellingen tor waarde van €79 miljoen per Jaar op groot en Klelnschalig onderhoud (ondardeel van de
verdarop genoemda €150 milloen), de taaksteliing op het epparaat van €37 mifjoen per jaar, het nog op te lossen
finandieringatakort op de reeksen van het behearplan en da tekorten die ontstaan door onvoldoende financiering ven de
prijspeilstjgingen. Om Investeringen in de continuiteit van het bedrijf NS te waarborgen (met name het vervangen van

materiee! en ultbrelden van het materleelpark) dlent NS het resultaat met ) te verbeteren bovenop de
reads genoemde 1 die al Is opgenomen in de nnancléle prognose die U jaariljks van
NS ontvangt. Dal is ook noaig voor het opvangen van ¢ als gevolg van nadefige effecten

van het regeerakkoord (OV-studertenksart, lagere relzigemsgroe). En het gezamenlijk met u vinden van een oplossing
voor HSA, waarover u de Tweeda Kamer vertrouwel]k heeft gelnformeend, betekent nog een extra financitle opgave
voor NS.

ProRail en NS willen deze uitdaging aangaan door gezamenljk invulling te geven aan 2owel kweliteltsverbeteringen ais
deze taakstelling. Als gevolg van lopende verbeter- 8n optimalisatieprocessen binnen onze organisaties is het
‘laaghangende fuit' echter a) geplukt. In de afgelopen tien jaar is het resultaat

verbeterd, waarbij sinds ingang van de huldige concessie het aantal relzigers op het HRN met 18 6% Is toegenomen.
Ook voor de jaren tot 2015 zijn in de financlitle prognose van NS voor . an
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effidencymaatregelen opgenomen. Hierdoor Is hel onder andere mogelijk een concessleprijs {e betalen en &f te zien van
subslidle. ProRafl heeft reeds voor €150 miioen per jaar aan diverse efficisncytaaksteliingen In de financiéle reeksan tot
en met 2020 opgenomen, Om de aanvuliende taakstelling In te vullen moet daarom nu worden gekeken naar
maatregelen dle fundamenteler van sard zijn.

Wi gaan hlertoa zowe) gezamenlijk gls afzonderifk maatregelen treffen. De maatregelen hebban enerzijds betrekking op
de Inteme efficiency van ProRall en NS (bijvoorbeeld efficiéntere matareelinzet NS, slimmere Inkoop ICT-services
ProRall) en anderzlids gezameniijke efficlency op viakken waar processen en dlensten In elkaar verweven zjjn
(bljvoorbesld optimalisatie onderhoudsrooster).

Dasmasst hebben wi] de embitie geformuleerd om “Meer voor Minder” te reallseren. Een verzameinaam voor
maatregelon gericht op verhoging van de aftractivitelt voor de relziger, verbstering van de betrouwbasarheld en
robuustheld van het systeem en tegslijkertjd veraging van de kosten van explottatie, beheer en onderhoud met hsl
realiseren van hoogfrequent spoor als doel.

Dit gaat om Investeringen die enerzjds lelden tot structures! lagere exploitatie- en onderhoudskosten, bijvoorbeeid door
eean hogers omloopsnetheid waarbjj u kunt denker‘m aan hel verbeleren van de sporen lay-out bij stations, hel aanpassen
van penons, het saneren van nlet gebrulkde zijsporen en nlel gebruikte wissels, of juist het vervangen van wissels door
wissels waar met hogere snelheid doorheen gereden kan worden. Anderzijds gaat hel om vergroting van de capaciteit,
biivoorbeeld door het reafiseren van korlere blokken door seinverdichting. Hierdoor ontstast een systeem mel een
robuusta Infrastructuur en snellers trelnen dal eenvoudiger be-~ en bijstuurbaar Is en bovenal aantrekkelijk is voor de
relziger. Dit gedachtengoed wordt momenteel verder uitgewertd. Als maatregelen dienstregelingafnankelijk bigken dan
worden deze ullgewerkt in het kader van het dienstregelingsproject 2014-2018, “Mser voor Minder op weg naar PHS” van
NS. De dienstregelingonathankelike maairegelen zullen eerder uitgewerkt worden. Hierbl) zulien wij levens uitwerken op
welke wiize de benodigde Investeringen ult bestaande budgstien gefinanclerd kunnen worden.

Meer voor Minder Is een ambitie om de uitdagingen waar wij voor staen {e realiseren, tenelnde tegen lagere kosten ds
robuustheld en betrouwbaarheld van het sysieem voor de reiziger te verbeteren. Door de bezulnigingen op de voor
ProRail beschikbare middelen zullen zonder deze maatregelen volgens ProRall de robuustheld en betrouwbaarheld van
de Infrastructuur in leder geval In het gedrang komen. Wij hebben begrepen dat u bereld bent om van uw zijde ook waar
wensellk de uitvoering van Meer voor Minder te ondersteunen en te bevordsren.

Wij hebben een degelijk afwegingskader gehanteard waarin de dienstveriening aan de refziger centraal heeft pestsan.
Dssondanks kunnen reizigers soms ook negatieve effecten ondervinden van de maatregelen die wij In deza brief
voorstellen maar In het algemesn zijn deze effecten tijdellk sn naar verwachting beperkt.

Met dii totale pakket aan mastregelen realiseren ProRall en NS samen enerz{jds een sterke verbetering van kwalltelt en
effectivitelt voor de refziger, verbetering van de betrouwbaarheid en robuustheld en anderzljds tegelijkertijd een
structurele 1 1 anaf 2015. Wij zlen ult naar een traject waarln wi] samen met
uw ministerie de naodzakelike afwegingen in samenhang kunnen maken.

It A. Meerstadt MBA . W, Golt=yeth Sinderen
Prasident-directeur NS nt -on ur ProRall
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Onderhoud en vervanginginfrasiructuur
Tijd-Ruimie Slots en Programmering Grote Incidentele Onitrekkingen
Optimalisatieonderhoudsrooster
Levensduurverlenging / slijpenspoorstaven
Wielrail condiionering
Stations en transfer
Stationsoutillage
Opstspvoorzieningen

Efticlency
Efficianter werken, 0.a. proces dlenstregeling enblijsturing
Structurele veriaging van {CT-kosten

Materisef
Materieelinzet beter afstemmen op reizigerasaantallen per trein
Optimalisarenmaterieel-onderhoudsproces

Opbrengsten
Productportfofloabonnementen

Effidency
Slimmer inkoop ICT services
Verlaging overhead
Besparing op ondersteunende ICT-syslemen
Werkplekkostenverlagen
PEAT-teductie
Project- en portfolio optimalisatie
Besparning op inhuur
Onderhoud en vervanging
Onderhoudhekwerken
Levensduurkunstwerken
Landefijkcontracterengrootschaligonderhoud
Overig
BTW

Lagars exploilatie-behesr/ondarhoudskosten

Totaal

13

10

e  Hetthema "Ondarhoud Infrastructuur” in de groep “Gezameniijk” batreft een saldo van besparingen bi} ProRall

en opbrengstenderving en extra kosten bij NS.
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Na instemming worden de besparingsmaatregelen verwerkt in het nieuwe vervoers- en beheerplan.

De gezamenlijke maatregalen optimalisatie onderhoudsraoster, levensduurverlanging spoorstaven en wiel-rail
condiionering betreffen gemiddelden over de periode 2015 Ym 2020. Daamaast is de ProRall maatregel
‘project en projectportiolio optimalisatie’ cok een gemiddelde.

De gezamenlijke maatragelen zijn in dit stadium nog nlet getoeist aan de belangen van andere
spoorwegondememingan.

In de feitelijke realisatie van de besparingen kunnen verschillen en/of verschulvingen optreden tussen de
benoemde posten, waerbl] de totala besparingsopgave blijft behouden.
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Bljlage 2: Maatregeten
Gazamentijke maatregelien
Thema Onderhoud Infrastructuur

Onderstasnde vier voorstellen zijn verschillende besparingen vanuit ProRailmaar vergen investeringen of
mitigerende maatregelen van de zijde van NS Reizigers, dle kostenverhogend zijn.

Tijd-Rulmte SI n mmering Grote Incident nitrekkingen

Tijd-Rulntle Slots en programmering Grote lncidentele Onttrekkingen betreffen het meenjarig grootschalig clusteren
van onderhoud In grote buitendienststellingen. Omvangrijke werkzeaamheden worden zodanig gepland dat deze In
sen aanesngesioten periode kunnen worden doargevoerd in plaats van gedurende een aantel gesprelde dagen of
weskends (vgl. warkzaamheden Amhem zomer 2010). Deze aanpak baspaari mobliisatle- en damobilisatiekosten
an geefl een betere deg/nachiweekelndverhouding, zodat eannemers lagere (oonkosten in rekening kunnen
brengen. ProRall bespaart hienrmee op anderhoudskosten.

Effecten van TRS en programmering Grote inddentele Onttrekkingen op reizigershinder:

1. De hinder daelt door baters vulling van buitendienststellingen door achulven over de jeren heen. Er wordt —
binnen een 5-jarige periade —geschovan in de uitvoeringsjaren van werkzaamheden: werk wordt bijeengebracht In
een specifiek jaar

2. De hinder daalt door kortere totale ontirekkingsduur a.g.v. efficibnter werken In langere aaneengesloten
bultendlenststellingen.

3. De hinder stijgt doordat met langere buitendienststellingen ook (drukkere) werkdagen worden “geraakt”. Er
wordt vaker dan voorheen gewsrkt In buliendienststellingen dle langer duren dan een weekend,

4. De hinder daait door uitvoeren van weskendovarschrijdende bultendiensisteliingen in vakantieperioden.

5. De hinder stijgt door verioren gaan van meeliftmogelifkheden voor andere werkzaamhaden In Jaren die vri) zijn
gemaakt van bovenbouw-vemleuvwingswerk.

8. De hinder daalt door gericht een uitvoeringsjaar te kiezer waarin veel combinatiemogalijkheden zijn.

Door het grootschallg dusteren van ondarhoud In grote bultendlenststelingenkrijgen anders reizigers last van de
werkzaamheden. Het was (en Is) gebrulkelifk om grote werkzaamheden In weekenden te plannen. Bi)
werkzaamheden die In langere buitsndienststellingen (dan een weekend) worden ultgevoerd, worden ook relzigers
op werkdagen gehinderd. Omdat werkdagen drukker ziin dan weekenddagen worden als vanzelfsprekend meer
retzigers geraakt per tijdvak. Op werkdagen reizen procentueel meer frequents reizigers dan op weekenddagen
waarop het percentage incldentele reizigers groter Is, Het type reiziger dat geraakt gaat worden varschuifi dus door
deze mastragslen van de incldentele reiziger naar de frequente relziger. Op werkdagen |8 de kans dat de relziger
vooraf s geinformeerd groter, omdat het voor een groter deel frequente reizigers betrsfl. Het vooraf geinformeerd
2ijn wordt door de relziger als positief ervaren.

Imall 8
Oplimalisatie onderhoudsroostar betekent datdubbelsporige baanvakken &én keer per kwartaal gadurende B uur
(deels in de avond, doorlopend In de nacht) enkelsporig bultendlenst worden genomen. Hierdoor stopt de
relzigersdienst mat Intercity’s op dat traject op die dag dus eerder op de avond. De sprintardisnst blljft daarblj in
stand. DIt In plaats van normaal 5,5 uur In de nacht, na afloop van de regullere relzigersdienst, gedurende
meerdere nachten achtereen.

Aanwvullende werkzaamheden worden ondergebracht In het onderhoudsrooster met kiginere slots dan 5,5 uur.
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Deze sanpak is van toepassing op 34 spoorijnen. De Infrabaschikbaarheld voor vervoerders neemt toe en voor
onderhoud wordt recht gedaan aan de capaciteltsvraag die nodig is voor de optimale beralkbaarheld. De aannemer
kan het totaal van het onderhoudswerk plannen en hlermee schaalvoordelen halen. Hlerdoor bespaart vooral
ProRall op ondarhoudskoaten.

Effecten van Optimalisatie onderhoudsrooster op relzigershinder:

Reizigers ervaren met name eenmaal tot (bl relzan over meerdere baanvakken ) ankele keren per kwartaalln de

avond na 21.30 uur een baperking van hun reismogellkheden met de desbslreffends Intercity-diensten. In de

ochtand wordt de diensi op de normals fijd conform dienstregeling hervat.Op basls van een aantal voorbetldreizen

Is een inschatiing gemaakt van de klanthinder. Vanuit onderzoek weten we dst blj

buitendienststallingen/infraantrekkingen de klant het belangrijk vindt vooraf op de hoogte te zijn en dat de extra

reistid beperki Is.

- Maandag tot en met vrijdag reizen In de laatste drie uren van de dag gemiddeid 7% van de klenten, op zaterdag
en zondag Is dat 11% en 12%. De klant dle over een lzangers afstand relst wordt relatief vaker geraakt dan een
klant die op een korte afstand relst

- Relzigers die over een langere sfstand relzen kunnen geconfronteerd worden met een half uur vertraging.
Indlen een overstap gernaakt moet worden op een Sprinter kan de vertraging Incidentesi oplopen tot een uur.
Dit komt door het al dan niet halen van aanslultingen.

- De werkzasmheden zullen vermeld staan in de Reisplanner en andere relsinformatiemiddelen en zijn dus
vooraf bekend bij de klant,

- Belangrijk dat bij de opsteliing en de uitwerking van de optimafisatie van het Onderhoudsrooster het belang van de
rebriger een expliciete plaats kijgt NS en ProRall 2ullen dit in afspraken bargen.

n ng / slif
Levensduurverienglng / cyclisch slljpen becogt frequent slijpen van de spoorstaaf (1 tot 3 keer per Jaar) waardoor
de levensduur van de spoorstaaf wordt vergroot en minder schade en meer veiligheld ontstaat. In 2012 en 2013
zlin er aanloopkosien, daama oplopende besparingan, Ook voor deze maatregel zijn onderhoudspericden van 8
uur nodlg, waardoor de relziger esn aantal keer een baperkte dienstregeling zal worden geboden.

Etfecien van Levensduurverienging / sljpen spoorstaven op relzigershinder:
Deze maatregel kan In de nachigaten of effectiever in onderhoudsperioden van 8 uur.Het aantal keren dat deze
hinder per comidor voorkomt, komt overeen met de helft van die van hat voorstel ‘Optimalisatle van het OHR'.

Wisk-mjl condltionering

Het sanbrengen van frictieverbeterasr vanult de treln geeft minder slijtags aan spoorstaven en minder
geluldshinder voor omwonenden, Bovenstaande vraagt een investering en exira onderhoud aan het materisel. Dit
voorsiel heeft geen consequenties voor reizigers en dlenstregeling. Per saldo Is dit voarstel een besparing.
Aangezlen eerst een investering bij NS nodig Is en ProRall pas geleldelijk de besparing kan Incasseren, zullen
beide partijen hier In overleg een passende financiéle regeling voor treffan.

Derving en kosten als gavol boven vi |

Bovenstaande vier maatreaelen leveren een besparing blj ProRall op terwijl NS Relzigers extra kosten maaki die
: bedragen, bijvoorbeeld als gevolg van vervangend busvervoer. Hiervoor zal NS

gecompenseerd masten worden ult de besparingen die zich bij ProRall voordoen. Dit effect is meegenomen In de

tabel uit biflage Twelke de netio besparing na aftrek van de extra kosten laat zlen.



M4

Thema Stellons

Statlonsoutiilage

Deze maatregal richt zich op het bazulnigen op dan wel temporiseren van geplande vervanging van parronmeubliair en
stationsoutiliage. De besparing stationsoutillage gaat niet ten kaste van de bestaande functionalitelt of uitstraling, wel
bivoorbeeld ten koste van materigalkeuze of ontwerp. Een en ander kan mogeljk enlge impact hebben op
relzigersteviadenheid. De refziger verwacht immers (een streven naar) vooridurende verbetering, terwijl dal ten aanzien
van dit kwallteitsaspect niet altid het geval zal zijn.

Opstapvoorzieningen

Besparingan op opstapvoarzieningen betrefi transfer, bv. perronbestrating, perronwanden en keervoorzieningen
{voor taluds). Opstapvoorzieningen zullen nlet worden vemleuwd maar biljvend worden onderhouden. Dit kan
mogelijk lelden 1ot meer kiachlen van reizigers en heeft effect op ultstraling en imago. Wij bekijken hoe wij deze
impac! kunnen minimaliseren.

Maatregsion NS

Thema Efficiency

E rken o.a. proces diens | sturiny

Op dit moment looot bli NS een efficlency oneratie on de apparaatskosten (KwallteltsWaarde Indirecte Kosten -
KWIiK) waanmee | - 1worden geschrapt. De effecten hlervan zijn al

meegenomen In de financiélle prognose van het HRN. Naar verwachting Is een verdere efficisntls In de staf
mogeilk. Hiervoor zijn nog geen concrela plannen beschikbaar. Op basls van diverse analyses Is aannemelik dat
ar bespaard kan worden in het proces van het plannen van de dlenstregeling en de bljsturing (de leglsticke keten).
Door dit hele proces beter te organiseren (integrale aansturing ), gebruik te maken van modeme
compulerprogramma’s en meer legrvenmogen te creéren kan een kweiiteitssprong worden gemasaki. De
kwallteltssprong bestaat onder sndere in een betere bljsturing bl) verstoringen.

Stnucturele veraging ICT-kosten '
Meer scherpte en kostenbewustzijn bij het gebrulk en de inkoap van ICT-diensten, waar mogelijk intemet in plaats van
eligen applicaties. Mogelijk extra inkomsten door verkoop of verhuur van onze software en/of ons netwerk. Gezien vele en
snelle orwikkslingen op ICT-gebied is het snmogeljk exact aan te geven waar In 2015 de besparing precies ult zal
bestaan. U kunt hlerb§ denken aan besparing op servers OVCP, nleuwe aanbesteding connectivitelt, beperken
bedriffsnetwerk, volumesturing, afschaffen rallpocket en vervangen door PDA met standaard Internet-diensten, minder
gebruik van elgen NS applicaties / systemen, vermarkien van applicaties en/of glasvezelnetwerk.

Thema Moteries!

gterigelinzet Detor argie g 2 2388 per i€

Het betreRt het meer (boven op bestaande prognose) op maal Inzetien van treinen op rustige momenten en
trajecten waar meer dan valdoende plaats 1s.Hierbi blfft de comfort-nomering gehandhaatd, dus zoals In huldige
sltuatle ook het geval is kunnen buiten de splts en In de iC vrijwel alle reizigers meestal zitten. De relziger ervaarl
wel meer drukte, hierdoor kan het klantoordeel dalen, ondanks een beschikbare zltplaats. Het meer op mast
Inzetien van materieel betekent ook dat er bij ontregelingen minder ruimte Iz in de trelnen op bijvoorbeeld
omrelsroutes. Daor sneller en slimmer bij te kunnen sturen in de matarieelomzet willen wij de risico’s hiervan
verkielnen,
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| n rieel-onderhoud
NS kan selectiever en affectiever worden In ult te voeren onderhoud en schoonmasgk. NS Relzigers en NedTrain
zullen het aantel en het niveau van de door NedTraln verisende dlensten kritisch beklken. De specificaties voor
onderhoud en schoanmaak kunnen worden bljgesteld zander het kwaliteltsniveau significant aan ts passen en er
wordt krtisch gekeken naar de efficléntie van de processen. De maatregsi kan de comfortbeleving en vitstraling
befnvioeden, Da velligheld en de continuttelt worden varzekerd.

Thema Opbrengsten

Productportfollo abpnnementen

De OV-chipkaart maskt ean nleuw productportfolio mogelljk. Per sugustus 2011 worden drle nieuwa producien
gefntroduceerd: Weekend Vrij-abonnement, Dal Vri-abonnement en Altijd Voordeel-abonnement. De
voordeelurenkaart zal in stand gehouden worden voor de huidige klanten, voor nleuwe klanten wordt de korling In
de middagspits afgeschaft, het abonnement zal Dal Voordealabonnement. gaan heten. De trajectkaart en de NS
Jaarkaant biljven bestaan onder de namen Traject Vril-abonnement en Allljid Vrij-abonnement. Ouderen en gezinnen
reizen extra voordelig In de daluren, kinderen tat 12 jaar reizen bovendien gratis mee.

Door rejzigers te stimuleren om In de daluren te reizen neemt het eantal relzigerskilometers en daarmee de omzet
In het dal toe, dit alles excluslef de autonome groel.

Maatregielan ProRall
Thema efficlency
Het realiseren van Inkoopvoordelen ICT richt zich op basparing op inhuur en beheer alsmede het substitueren van

Inhuur voor tjdelljke contracten. Deze maaltrege) heeft geen directe zwaarwegende nadellge consequentles.

Besparing op overheaq betskent reductie van FTE's in staffuncties. Binnen ProRall loopt op dit moment sen
onderzoek, ter invulling hiervan,

spari ond | men
Koren op ICT sysiemen betreft besparingen op ICT systemen In ondersteunende functies (SAP, Portal, HRM
syateem, elc.).

Hat verlagen van werskplekkosten moet mat name worden gereallseerd door beters benutting, versobering en
mogelijke relocatie .

PEAT-reductla kan worden gerealiseerd door redesign van processen.
De besparingen moeten worden gerealiseerd op het gebled van algemeen projecimanagement, engineering,
administratie en toezicht.

Pro| lio gptimali

Project en projeciportfolio optimallsatie betreft het optimaliseren van ICT services, minder functionele uitbreiding.
Systaemontwikkeling 2al meer gericht zijn op vervangingsinvesteringen waarin vemieuwing dan word!
meegenomen, Dit heeft mogelijk impact op de kwallteit van de dlenstverlening en minder ruimte voor nleuwe
functionalltelten.



8/14

Besparing oo Inhuur richl zich op besparingen op inhuur In algemene zin en betreft zowel minder inhuur als lagare
tarieven. Daze maatregel heefl geen directe zwaarwegende nadellige consequenties.

Thema onderhoud

Onderhoud hekwerken

Een verlanging van de technische levensduur met 10 Jaar en de acceptatie van een lager vervangingstempo van
hekwerken. Er is geen sprake van minder hekken, maer mogelijk Is de kwallteit van de hekwerken wel minder.
Zolang er hekken staan, Is het effect op derden, storingen, spooriopers, zelfdodingen, vandalisme en graffitl
hetzeilde .

Levens rlenalpg Kun

Besparingen kunnen worden gerealiseerd door levensduurverlenging van kunstwerken. Dit kan leiden 1ot het niet
verhogen van toegestane aslasten op baanvakken. Deze maatragel heeft verder geen directe zwaarwegende
nadelige consequentles.

Door Groolschallg ondethoud landalik san te besteden kunnen kwantumkortingen en efficiencyvoordelen worden
gereaiiseerd. Deze maatregel heeft verder geen directe zwaarwegende nadeilge conssquentles.
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Bljlage 3: “Meer voor Minder"

*Meer voor Minder” Is een verzameineam voor maatregalen gericht op verhoging van de attractiviteit voor de
relziger, verbetering van de betrouwbaarheld en robuustheld van het syslaem en tegelfjkertijd veriaging van de
kosten van exploltatie, beheer en onderhoud met het reallseren van hoogfrequent spoor als doel. NS en ProRali
Zljn gezamenlijk bazlg met de nadere uttwerking van Meer voor Minder. Hieronder worden aan de hand van vijf
thema's de verschillende typan maatregelen toegelicht.

1. Selnverdichiing

Zoals In alk logistiek systeem wordt de capacitelt van het spoometwerk bepaald door de plekken waar da capacitelt
het meest kritisch is (‘botllenecks”). Vaak liggen deze plekien op stations. Door op deze plekken de selnen dichter
b)j elkaar le zetlen ('seinverdichting’) hauden trelnen minder lang een stuk spoar bezet ('kortere blokken’) en
worden kortere opvoigtijden tussen treinen mogeiljk (kort volgen’). Voorwaarde voor seinverdichting |s aanpassing
van ds regelgeving waar de remvereisten voor Ireinen in is vastgelegd (de zngenoemde remtabeilen), zoals reeds
pangekondlgd in de brief d.d. 3 nov 2010 van de minisier van ienM aan de Tweede Kamer over QV SAAL.

2. Optimalisaren Infrastructuur

Op verschillende plekken kan de rlitijd van treinen ende opvolgtlid verkort worden door siimma Investeringen In ds
infrastructuur. Daarbl] gaat het bijvoorbaesld om het verbeteran van de sporan lay-out blj stations, het aanpassen
van perrans, het saneren van niet gebruikte zijsporen en niet gebruikte wisseis, of julst het aanieggen van wissels
t.b.v. een kearvoorzlening en het vervangen van wissels door wissels waar met hogere snelheld doorheen gereden
kan worden. Door de verbetering van de infrastructuur neemt de robuustheld van het spoorsysteem toe en kunnen
de onderhoudskosten verminderen.

3. Verhogen omlocopsnslheld

Door een comblnatie van maatregelen In infrastructuur, materieel en loglstieke processen Is het mogefijk de
omloopsneiheld (het totaal van djtijden, halteertilden en keertjden) ta verhogen. Voorbeslden hiervan zijn de
serdergenoemde selnverdichtingen en verbetering van de infrastructuur, maar ook de optimalisatie van
vertreksslnen en vertrekproces, voldoende scherpte personeel en het inzetien van goed optrekkend/remmend
materiesl. Het verhogen van de omicopsnelheld heeft op verschlillende plekken ook een gunstlg effect op de relstijd
voor de refziger. En dsamaast kan het leiden tot het besparen van treincomposltias, waardoor efficiency van
personeal en materieel toeneemt.

4. Robuuste planning

De dlsnstregeling wordt nader ultgewerkt waarbij de klant centraal staat en ook de ambities van reglonale
overheden worden bekeken. Binnen de brede Randstad worden maatregeien ullgewerkt waarmee een hogere
frequentle en/of een batere tijdilgging (strakker rttme) kan worden gecombineerd met hogere voorspelbaarheld en
betrouwbaarhald.. Buiten de brade Randstad worden meatregelen uitgewerkt dle de rjtljd en de kwalitelt van
zogenoemds ‘ovarstapknopen’ verder verbeteren: stations waarbi] relzlgers uit verschillende richting zoveei
mogellik gelijktijdig aankornen en zoveel mogelijk met korte oversiaptijden kunnen overstappen naar anders
richtingen.

6. Vereenvoudigen besturing en bijsturing

Om grootschalige versteringen in de toskomnst te venmljden en betsr te beheersen, gaan NS en ProRail aan de slag
met het versenvoudigen en het meer betrouwbaar maken van de keten van de Infrastructuur en de loglstieke
planning van treinmaterieel en personeel. Onderdeel daarvan is de treinatwikkeling op complexe knooppunt-
stations minder gevoellg te maken voor Infrastoringen en knooppunten logistiek te ontviechten met behoud van de
reizigerskwallieit. Dit houdt ondemneer In dat er (veel) minder kruisende beweglngen worden gemaakt door trelnen
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op een complex station en dat waar mogelijk op hetzelfde spoor wordt doorgereden. Deze maatregelen zljn reeds
aangekondigd in de brief d.d. 27 januari jl. van de ministar van lenM aan de Tweeds Kamer over hel functionaren
van het spoor.
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Bijlags 4: Ambitles regesrakkoord

Naast besparingen vraagt het regeerakkoord van de sector verbeteringan van het spoorsysteem. NS an PraRail
hebben een pakket maatregelen ontwilkeld dat bljdraagt aan het reallseren van de gewenste verbeteringen. Op
deze maatregelen gaan wij hleronder verder In.

T nkelilkhel

NS an ProRall zien het mastschappelijk belang van een toegankelijk spoarsysteem en dragen waar mogeiljk blj aan
versneiling daarvan.

De door of ten behoeve van NS nleuw aan ts schaffen treinstellen zijn zelfstandig toegankslijk.

Ten behoeve van een verbeterde toagankelijkheld neemt NS de volgende mastregelen:
» Voorde SLT's onderzoekt NS of een uitschuifirede of endere voorziening met gelijk effect op de markt Is die
de kloof blj 6&n daur per zljde van een ireinstel tussen perron en treln nog verder kan verklelnen.
» Al het Sprintermaterieel is hiermee vanaf 2025 zelfstandig toegankelijk mits de voorhanden zijnde voorzlening:
o een naar tevredenheid verbsterd effect oplevert t.o.v. de huldige klaptrede;
o voldoet aan de elsen van velligheid;
o geen beperkende Invioed heeft op de korte halteringstijd {volgens dlenstregeling) op statlons.
¢ NS streeft er naar zo veel mogelilk op trajeclen waar geen sprinters rijden toegankelijk IC-malerieel als eerste
In te zetten.
¢ NS verkort de sanmeldtijd voor de bestaande Assistentie-Verlening-Gehandlcapten (AVG)-regeling tol één uur
en op de 7 stations met de meeste AVG-handelingen per dag tot 15 minuten.
* NS voorziat zo snel als mogslijk In goede, actuele Informatievoorziening over Inzet foagankelljk materieel:
o materiee! toegankelljk;
o rels toegankeljk;
o info ook te gebruiken door mensen met visuele of auditieve beperking.
» NS peeft concrete follow-up aan de prijsvraag, die zlj saman met de CG-Raad zal uitzatten.

Wat de toegankelljkheid van de stations betreft verwijst ProRall naar paragraaf 4.5 van het actualisatlerappart
toagankelljkheld dat op 21 december).i. aan u Is aangeboden en wacht op formele baslultvorming. Hierin wordt
aangegeven hoe wordi Ingespeeld op de doelstellingen uit het regeerakkoord, Een samenvatting hiervan:

+ ProRail Is reeds aan het versnallen binnen het programma sinds de versnellingsopdracht uit 2008
(stationspragramma 980% af In 2020), Dat maakt extra versnellen In het huldige pakket lastig.

« Kikend naar het huidige programma Is op basis van de huidige uitvoeringsplanning de verwachting dat wi al op
76% van het programma zitten na 2015.

o Versnellen van hel programma kan wel In het sneller maenemen van delen van de 100%
toegankelijkheldsmotie (met name de deslprogramma ‘aanpassen perronhoogte’) en snel meenemen van
TSI/PRM wilzigingen (dlt zijn extra programmaonderdelen In het deelprogramma ‘Klelne Maatregelen’). Dit zijn
zaken buiten de formele huldige scope.

» Als hlervoor wordt gekozen dan kan dit deels worden gefinancierd uit de verwachte onderbeste&lng op het
budget voor de huidige scopa. Daze besfissing is echter nadrukkelllk aan het ministerle. Mogelilk levert het
sneller uitvoeren van deze exira scope nog extra efficiénge op.
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Verbetering berelkbaerheid grengrealo’s ¢.q. grensoverschriidend vervoer

Regio's en Tweede Kamer hechten veel belang aan het onderhauden van spoorverbindingen binnen Eureglonale
samenwerkingsverbanden. Dergelfjke grensoverschrijidende verbindingen zijn over het aigemsen veriiesiatend
vanwege het geringe aantal raizigers en stuilen sams op hoge kosten en technische problemen vanwege een
combinatle van materiselkarekteristieken met verschiliende Infrasystemen. Daameast vragern
Intercltyverbindingen op een aantai plaatsen om aanpassingen aan de Infrastructuur wear op dit moment nlet
voldoende budget voor Is gereserveard.

NS zal de inspanningsverplichting op zich neman om de volgende specifieke trajecten te realiseren. Di betrafl
verbindingen met resp. Antwerpen, Luik en Aken. Tevens zel NS zich Inspannen om binnen twes jaar in overleg met
PraRal, DB en AWV aan lenM een plan van aanpak le presenteren voor het realiseren van de grensoverschrijdende
treindienst naar DOsseldorf op redelfke voorwaarden.

Zowel het reizigers- als gooderenvervoer over het spoor zal near verwachting de komende Jaren flink groelen. Het
Programma Hoogfrequent Spoarvervoer (PHS) Is een studie naar de megeljkheden om de capaciteit van het spoor
te vergrotan. zodat er meer reizigerstreinen kunnen rijden op de drukste trajecten in de brede Randstad.
Tegelijkertijd heaft PHS tot doel het groelende goederenvervoer in goede banen te leiden.

ProRall en NS hebben de afgelopen twee jaar in opdracht van het minlstarie van Verkeer en Walerstaat en in
nauwe samenwerking met KNV (spoorgoederenvervoer), gewerkt aan onderzoeken voor PHS. De ultkomsten van
al deze onderzoeken hebben erfoe geleld dat de ministerraad in juni 2010 akkoord Is gegaan met de planrien en
een voorkeursbaslissing heeft genomen. Dit batekent dat spoorboekloos relzen In de drukste delen van het land
aen slap dichterbi] Is gekomen. Bovendien komt er extra rulmte voor goederenvervoer. Op dit moment bereiden het
Minlstarle van Infrastructuur en Milleu, NS, ProRall en de overlge vervoerders de fase van planultwerking voor.

De ultvoering van het huldige PHS-pian Is begroot op € 4.6 miffand. Dat Is Incluslef €1,4 mifjard die is uligetrokken voor het
project OV SAAL (Schiphot-Amsterdam-Almere-Lelystad), dat een eigen beslutvormingstraject kent. Het PHS-budget is
niet allean bedoeid voor maatregelen aan de Infrastructuur, maar ook voor maatregelen zoals aanpassingen van
overwegen, geluidsmaatregelen, verkeersleldingsaystemen, energlevoorzieningen, transfervoerzieningen,
fietsenstallingen en opstelterrelnen.

ProRall en NS zjjn voornemens om hoogfrequent spoorverveer In Nederland verder ult te werken, waarbi| rekening
wardt gehouden met actuale ortwikkelingen onder de noemer “Meer voor Minder" die In bijlage 3 zln behandeld,

I i r

Voor de mlzigers en de medewerkers van NS Is de soclale velfighald In de treln en op het station, zawel overdag
als s avonds van groot belang. Het Is een van de factoren dle -naast da punctualitelt- In belangrijke mate
verantwoordslljk ls voor het rapportcljfer dat de relzigers als algemeen oorde~! == “~* —~i7a,. ~~r oy geven. NS
neemt haar verantwoordelijkheid hierin serleus. Jaarlljks besteedt &, enter
bevordering van de soclale veiligheld van het spoorsysteem. Dit betrefl een scaia uuis uaauegelen, zoals de inzet
van Service- en Velllgheldsteams met medewerkers dle zljn getraind en gecertificeard als bevoegd
opsporingsambtenaar (BOA) met gaweldsbevoagheid, het reallseren van een sociaal vellge omgeving (zlchtljnen,
verlichling e.d.), het inrichten en full-time bemensen van een Veliigheldscentrale waar camerabselden van
monkoren op stations worden ultgelezen en ondersteuning op afstand wordt verleend (via alarmzulien), het
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afsluiten en uitvoeren van vellighekdsconvananten met diverse betrokken partijen In het maatschappalijk veld {o.m.
politie, justitle, overheden) stc.

De maatregelen werpen vruchten af, getulge de onverminderd hoge waardering van relzigers voor de sociale
velligheld (over 2010 78,3%, In 2009 78,0%).

NS gestft pricritelt aan deze investeringen en maairegelen en zai deze, ondanks da taakstelling, continueren.
0 enen Vi In

Het regesrakkoord voorziet in een stijging van de gebnuiksvergoeding met €50 min. Uilgaande van een evenredige
verdeling over de vervoerders, betekert dit voor NS-Relzigers Wi gaan er van uil dat
NSR deze stilging op een nader af te stemmen wlijze kan compenseren, bljvoorbeeld conform de in de huidige HRN-
concessle vastgelegde mathodlek.

ProReil is op dit moment bezig met het bezien van huldige gebrulkevergoedingsystematiek. Gegeven de strikis kaders
van wet- en regelgeving zal de gebruiksvergoeding mogelijk earst dalen als gevolg van de productivitelisstijging en kan
geen €50 milloen exira Inkomsten ult gebrulksvengoeding worden gerealiseerd. ProRell gaat er dasrom van ult dat het
door het regeerakkoord gewilzigde belekiskader gebrulksvergoeding In de wel- en regelgeving wordt mogelljk gemaakt.

Vanwege deze complexitelt stellen NS en ProRall voor het thema van de gebruiksvergoeding met uw Ministerie verder uit
te werken waarbi] ook het tempo van invoering moet worden meegenomen.

Vergroting asn PP
Het realiseren van projecien door Publiek-Private Samenwerking (PPS) kan meerwaarde opieveren. ProRall gaat in

overleg met de ministeries van lenM en Financién de mogelijkhedan bezlen om hst aantal projecten en processen
me1 een PPS-conetructie te vergroten In de toekomst.
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1 Inlelding

Dit document beschrijit de systematlek die ProRall als beheerder van de spoorweginfrastructuur
hanteert voor het vaststellen van de tarleven van een aantal diensten dle ProRall aanbiedt aan haar
spoorwegondernemingen en andere gerechtigden als bedoeld In artlkel 57 van de Spoorwegwet. De
vergoeding dle deze klanten betalen voor het gebrulk van deze diensten wordt gebrulksvergoeding
genoemd. '

De heschreven systematiek voorde gebruiksvergoeding geldt met Ingang van kalenderjaar YY.

Deze nota wordt onderdeel van Netverklaring via een daartoe strekkende mededeling in (een
Aanwliing op) de Netverklaring.

DIt document Is als volgt Ingedeeld. .

In hooldstuk 2 worden onder andere de context en het wettelijk kader met betrekking tot de door
ProRall te heffen gebrulksvergoeding beschreven. Ook wordt de samenwerking met beheerders van
O spooweginfrastructuur In andere EG-lidstaten m.b.t de te hanteren methodlek vermeid. In hoofdstuk 3

voigt het dienstenaanbod van ProRall. Tevens wordt daar aangegeven welke dlenstenftarieven wel en
welke niet worden meegenomen bij de opsteiling van de tarleven voor de gebruiksvergoeding. In
hoofdstuk 4 wordt op hoofdlijn de systematlek van de berekening van de kostenbasls en van daaruit
de tarleven van de gebrulksvergoeding ultgelegd.

In haofdstuk 5 wordt vervolgens de methode van berekening van de Integrale kostenbasls van de
gebrulksvergoeding beschraven. In hoofdstuk 6 wordt vervolgens aangegeven hoe de
gebrulksgerelateerdheld van de kostenbasis wordt bepaald. '

In de hoofstukken 7 tot en met 9 wordt aangegeven hoe, gegeven de kostenbasls, de tarleven per
dienst worden berekend.

in hooldstuk 10 wordt vervolgens aangegeven op welke manler de tarieven worden geindexeerd en
hoe de systematiek over de jaren heen wordt toegepast.

in hoofdstuk 11 waordt vermeld op welke manler de tarleven zijn getoetst en hoe wordt geborgd dat de
methodiek voldoet aan een aantal vastgestelde kwallteltscriterla.

Status
De formele status van dit document:

ProRall zal dit document nfet vaststellen dan na kennisname van de toetsing die NMa uitvoert /
O uitgevoerd heeft op esn conceptversle van dit document. -

Het overleg dat ProRall gevoerd heeft met spoorwegondermnemingen met betrekking tot de inhoud van
dit document hesft niet het karakter van onderhandelingen zoals bedoeld In de Spoorwegwet

artikel 63, en de vaststelling van dit document door ProRall beperkt in geen enkel opzicht de rechten
die gerechtigden kunnen cntlenen aan de Spoorwagwet.

Na vaststelling van dit document zal ProRall telkens In de Netverklaring voorstelien doen voor de
overeen te komen gebruikvergoedingen; het overleg met spoorwegwegondernemingen en andere
gerechtigden over deze vaor te stellen gebrulksvergaedingen en wat daaraan ten grondslag ligt vindt
plaats In het kader van het overleg dat telkens vooralgaat aan de bekéndmaking van de Netverklaring.
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@

ProRail “

2 Algemene Informatie

2.1Context

Op grond van de Spoorwegwet moet ProRall als beheerder van de hoofdspoorwegen in Nederland In
de overeenkomsten voor het gebrulk van de hooldspoorwegen bedingen overeenkomen met
betrekking tot de vergoedingen die een spoorwegonderneming aan ProRail verschuldigd Is voor het
gebrulk van de hooldspoorwwegen en de daarbij door ProRall geleverde dlenstverlening.

Daaiblj rust op ProRall de verplichting om een methode op te stellen voor de toerekening van kosten
van de spoorweglnfrastructuur {en et beheer ervan) en deze methode periodiek te herzien.

De overeengekomen gebrulksvergoedingen moeten voldoen aan de desbetretfende voorschriften In
de Spoorwegwet en, voorzover die voorschriften refereren aan kosten, gebaseerd zljn op de hlervoor
enoemde kostentoerakeningsmethode. De resterende beleldsmatige ruimte voor de hoo

overeen te komen gebrulksvergoedingen wordt nader Ingekaderd door het beleldskader
gebrulksvergoedingen (Ministe?le van Infrastructuur en Milleu). "

heroverwogen en Is daarom In Bijlage 3 niet opganomen.
it bty

Binnen deze wettelljke en beleldsmatige randvoorwaarden heeft ProRalil een (meerjarige) systematiek
voor de gebrulksvergoedingen opgesteld.

2.2 Wettelijk kader

Het wettelijk kader voor de bepaling van de tarleven van de gebrulksvergoeding en het proces van
totstandkoming daarvan worden gevormd door de Spoorwegwet en de EU-richtiljn 2001/14EG,
waarnaar In de Spoorwegwet verwezen wordt.

Voor de hoogte van de gebruiksvergoeding en de tarleven Is met name van belang artikel 62 uit de

Hierin staan de regels m.b.t. de hoogte van de ontvangsten van de gebruiksvergoeding (begrote
an nlet mear badrage o hegrote g .a.v. tarlaven wordt aangegeven

gedane ulf 8ze zin alleen toegepast t.
g. De ultwarking daarvan wordt hier niet behandeid.
§ B ) K : rh o {ale A\E

Tesarverngsvergaedingen zin uligewerkt (zle Biflage 12). De prestatleregelinge

overeankomen in het kader van de Toagangsovereenkomsten.
XTs Tn Fiat proces van fotstandkoming van tarieven van de gebulksvergoeding onderhandslingen van

de niTabenesrdsr (Bt du Vervoerders plaasvinden dan kap dat alleen na meiding daarvan aan en
onder toezicht van de NMA {arflkel 63, Spoorwegwet, zie Bijlage 1),

In artikel 62, lid 7 wordt aangegeven dat er bi de tariefbepaling moet worden voldaan aan bepaalde
artikelen ult de EU Richtlijn 2001/14/EG (zle Bljlage 2). Zo dlent te worden voldaan aan de eisen van

* non-discriminatie van de tarieven per segment (artikel 4, vierde en vijide fid). De heffingsbeginselen

staan In artikel 7 tot en met 12. Deze geven aan (artikei 7 lid 3), dat voor het minimumtoegangspakket
en de toegang via het spoor tot vacrzieningen een heffing moet worden vastgesteld die'gelljk Is aan
de kosten dle rechtstreeks uit de exploitatie van de treindlenst voortvicelen”. Tevens wordt
aangegeven (artikel 7 lid 6), dat deze kosten mogen worden uitgedrukt als gemiddelds, berekend over
een voldoende aantal treindiensten en tijden teneinde onevenredige schommelingen te vermljden.

In aanvulling op genoemd wettelijk kader Is het kablnetsstandpunt ‘Spoor In beweging' vastgesteld,
waar een beleldskader voor de gebrulksvergoeding in is opgenomen. Dit kader wordt op dit moment
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2.3Geldigheid en wijzigingen

De In dit document beschreven gebruiksvergoedingen hebben uitsiuitend betrekking op de diensten
die ProRail aanbledt |.v.m. het gebrulk van de spoorweglnirastructuur die ProRail beheert. De betreft
de spoorweginfrastructuur; zoals deze |s aangeduld In artikel 1 Iid ¢ van de Spoorwegwet. Deze
Infrastructuur omvat ook de HSL en de Betuweroute. Voor de Betuweroute opereert KeyRall echter
op basls van volmacht ProRall. Keyrall stelt namens ProRalil een elgen gebruiksvergoedings-
%Mwmmﬁmm

es oedingen gelden derhalve nl Betuwerouts.

Bor de HSL wordt via de concessle separaat gebruiksvergoeding In rekening gebracht. Deze wordt
hler nlet beschreven,

2.3.1 Tijdvak van geldigheid

De In hoofdstukken 5 ) stematiek Is van toepassing met Ingang van het kalenderjaar
YY en geldt voor een psdode van 5 jaar. Wijzigingen kunnen plaatsvinden als gevolg van wijzigingen
In wetgeving of het beleld van de Rijksoverheid.

De tarleven voor een specifiek kalenderjaar worden berekend en bekendgemaakt voigens de
werkwljze die is opgenomen In hoofdstuk 10. Overigens zijn In dit document fictieve tarieven voor het
jaar 2013 ultgewerkt ter lliustratie van de werking van de systematiek. De feltelljke tarieven op basls
van de nog vigerende methodlek staan In de Netverklaring 2013.

1 8 T DAL &

Deze tarleven van de gebruiksvergoeding zijn van toepassing op:
o de toagang tot en het gebrulk van de Infrastructuur In het kalenderjaar YY en de daarblj
_ behorende dlenstveriening; . :
o de behandeling van capacitelisaanvragen ten behoeve van de [aardlenstregeling YY; dat geldt
ook als die behandeling plaatsvindt voér het begin van het dienstregelingjaar YY.

2.4Samenwerking met andere beheerders van spoorwegnetten

in de Europese Richtlljn 2001/14EG Is opgenomen dat de methode van de gebruiksvergoeding op
gezette tden moet worden aangepast aan de beste Internationale praktijk (art 6 {ld 5).

Hlertoe heetft ProRall onderzocht of en zo ja, welke methodlek als best practice kan worden
aangewezen. Met experts op het gebled van de gebrulksvergoeding van 15 andere inframanagers In
Europa is vastgesteld dat er op dit moment geen best practice op het gebied van de methode van
berekenen van de gebrulksvergoeding bestaat {zle Bljlage 4).

2.5Begrippenlijst

In Bijlage 5 Is een ljst opgenomen met verklaringen van specifieke begrippen die in deze nota worden
gebrutkt.

Gebrulksvergoeding — Definitlef concept Lb.v. informele toetsing NMa d.d, 14 februari 2012 blad 6
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3 Diensten in gebruiksvergoeding

3.1 Algemeen .

De diensten, waar de bepalingen van de EU-richtiljn 2001/14EC op van toepassing 2Zljn, 2ijn
opgenomen In Bijlage 2 van de richtiijn (zle Bijlage 56).

Onderschelden worden :

» categorie 1: het minimumtoegangspakket

« categorie 2: toegang via het spoor tot voorzieningen en de veriening van diensten

= categorie 3: ondersteunende diensten

e categorie 4: aanvullende dlensten

Voor al deze 4 dlensten gelden separate voorschriften m.b.t. de tarifering {2001/14EC, artikel 7,
heffingsbeglnselen).

Naast dezé diensten worden specifieke tarieven voor schaarste, reservering en prestatleregelingen
door ProRall toegepast.

In deze nota worden alleen de stappen tot het komen van tarleven van categorie 1 en 2 weergegeven,
de beschreven methodlek hieelt Elleen op deze diensten BatreERIng. -

3.2 Diensten categorie 1 en 2

In deze categorle&n worden door ProRall de voigende diensten aangeboden (voor een nadere
toelichting zie de Netverklaringen op www.proraii.nl, onderdeel vervoerders):

- Trelnpad: gebrulk van trelnpaden
Deze dienst omvat:
Het gebrulk van treinpaden volgens het verkregen recht op trelnpaden it het
capacltellsverdeilngsproces, pius de onderdelen van het minimumtoegangspakket zoals genoemd In
bijlage i1 bij richtiljn 2001/14/EG (zle Bijlage 6):
a. de behandeling van aanvragen voor Infrastructuurcapacitet; ten behoeve daarvan
worden de diensten met betrekking tot de appllcaties DONNA, EMMA, RADAR, ISVL en *
Path Coordination System' beschikbaar gesteld; .
b. de reservering van capaciteit volgens de overeengekomen capaciteltsverdeling;
c. het gebrulk van sporen op baanvalden en statlons voor treln- en rangeerbewegingen en
voor stllstaand gebruik voor zover dat nodig Is In verband met de verkeersafwlkkeling
(voorbljrijding, rijrichtingwisseling, enzovoort) volgens de overeangekomen
capaclteitsverdeling of de bljsturing daarvan; daarnaast ook het stllstaand gebrulk van
perronsporen voor zover nodlg voor het In- of ultstappen van relzlgers en/of het laden of
lossen van te verveeren goaderen alsmede het stilstaand gebrutk van sporen nlet z|jnde
perronsporen gedurende ten hoogste 3 uren voorafgaand en/of voigend op een trein- of
rangeerbeweging;
d. de verkeerslelding voor zowel centraal als niet-centraal bedlende gebleden, met Inbegrlp
van het gebrulk van de telecommunicatiediensten Spoorwegvelligheld
e. de levering van informatie die nodlg Is om de treindienst waarvoor capacitelt Is
aangevraagd ult te voeren, via onder meer de dienst met betrakking tot Infra-Atlas, de dlenst
met betrekking tot wegwijzers, de dlenst ‘Tijdeiljke snelheldsbeperkingen’ en de dlenst
"Vergunningen Beheer Systeem’";
£. de levering van Informatie over de lopende treindienstafwikkeling aan de
spoorwegonderneming via onder meer de dienst Rels- en verkeersinformatie an de dienst met
betrekking tot de applicatie ISVL; ,
g. de levering van informatie, standaard databestand, over de feltelijke realisatie van de
trelndlenst via onder meer de dienst met betrekking tot reallsatie/teiten en de dienst met
betrekking tot monitoring;
h. de diensten van de calamiteitenorganisatie van ProRall voor de alarmering, de bereddering
on het baanvri] maken na opgetreden ongevalien en onregelmatigheden, alsmede de
hersporing van spoorvoertulgen en het overbrengen van beschadigde spoorvoertuigen naar
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een vellige plaats waar 2i] geen hinder voor het verkeer veroorzaken. Hleronder valt ook de
Integrale codrdinatie van de activileiten van spoorwegondernemingen daarblj, alsmede de
afstemming met het bevoegd gezag en met de overheldshulpdiensten (inzetkosten zijn voor
rekening veroorzaker). De kosten van Instandhouding van de calamiteitenotganisatie zljn
Inbbegrehgen In het tarief per treinkilometer. De Inzetkosten worden aan veroorzaker In rekening
gebracht.

- Bovenleiding: gebrulk van de bovenlelding
Deze dienst omvat het gebrulk van de bovenleiding en alle andere door ProRall beheerde onderdelen
var; de tractie-energlevoorzlening. De Inkoop en afname van elektrische tractie-energle valt hier nlet
onder.

- Transfer: faciliteren van transferstromen en wachten op statlons.
Deze dienst omvat het aanbleden van voldoende Infrastructurele voorzleningen om de transfer van
relzigers van bulten het station naar de trelnen en vice versa tussen trelnen (overstappen) op een
comfortabele, snelle en veliige manler mogelljk te maken. .
Daarnaast bledt ProRall voldoende voorzleningen om comfortabel wachten op de aankomst van een
train mlogell]k te maken. Onder comfortahel wordt tevens verstaan: In een schone en soclaal vellige
omgeving.

- Emplacementen

"De dlenstengroep Emplacementen betrett.de diensten ten behoeve van het gebrulk van de

spoorweglnfrastructuur voar opstelien en rangeren van relzigers- en goederentreinen, alsmede het
gebrulk van de op emplacementen aanwezige bijkomende voorzieningen. De diensten die worden
aangeboden op emplacementen betreffen toegang tot en het gebrulk van:

a. opstel- en rangeersporen (dlenst opstellen)

b. laad- enlosplaatsen
tankinstallaties
depotvoedingen
trelnvoorverwarming
vulhydranten
servicekasten
rembeproevingskasten
In- en ultstapvoorzleningen
. servicepaden en -wegen

k. fecalidnatvoer
Voorts zljn emplacementen ultgerust met voorzieningen om te voldoen aan de uit de wet
voortvicelende elsen met betrekking tot veriichting, afslulting en berelkbaarheld van sporen. Gebrulk
van de dlensten b t/m | Is Inbegrepen In de gebrulksvergoeding voor de dlenst opstellen: gebrulk
opstel- en rangeersporen maar nlet fecaiidnafvoer. De dienst opstellen betreft het gebrulk van sporen
gedurende een aaneengesioten periode van 3 uur of meer, ten behoeve van het opstellen, rangeren,
tanken, laden en lossen, Inspecteren en verzorgen van materieel ten behoeve van reizigers- en
goederentrelnen. Er wordt anderscheld gemaakt tussen sporen dle wel, respectievelljk die niet ijn
opgenomen In de bevelliging van centraal bediende gebleden.
Voor de genoemde diensten gelden specifieke voorschriften. Deze ziin opgenomen In Bljlage 12.

—rFaepan

in het Baheerplan van ProRall (zie hoofstuk 5 voor meer Informatie over het Behserplan) wordt voor
de verschillende dienstangroepen beschreven welk kwaliteltsniveau wordt nagestreefd. De kostan en
daarvan afgeleld de tarleven zoals beschreven In deze nota 2ljn op dit kwaliteltsniveau gebaseerd.
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3.3 Niet opgenomen in de tarieven van de gebruiksvergoeding

Overlge diensten

Naast de dlensten genoemd In paragraaf 3.2 levert ProRall nog andere diensten. Dit zijn categorie 3
of 4-dlensten oftewel aanvullende of ondersteunende diensten (zle bijiage 6 voor een nadere
omschrijving). Voor deze dlensten gelden eveneens bijzondere voorschriften in de richtlljn 2001/14EG,
Deze diensten worden hier niet nader uitgewerkt.

Prestatieregelingen

Gekoppeld aan deze diensten worden door ProRall prestatieregelingen aangeboden. Een
prestatieregeling moet onderdeel zijn van de heffingsregeling. Een prestatieregeling Is erop gericht om
storingen van de infrastructuur en verstoringen van het trelnverkeer zo gering mogeiijk te houdenen -
de prestatie van het spoorwegnet te verbeteren. Prestatieregelingen kunnen In de Netverkiaring
worden bekendgemaakt. Daarnaast kunnen aanvullende of gewijzigde prestatieregelingen worden
overeengekomen. -

Tot de prestatieregelingen kunnen ook regelingen behoren om de dienstveriening van ProRail te
verbeteren. ProRall Is aangesioten blj het in internationaal verband te ontwikkelen European
Performance Reglme om een Internationaal toepasbare prestatleregeling te maken.

Er gelden geen specitieke tinancidie voorschriften voor prestatieregelingen, de regeiingen moeten
worden overeengekomen met de gebrulkers van de spoorweginirastructuur,

Prestatieregelin grden in het proces van het komen tot de Toegangsovereenkomst

overeenge

~
-
[y

itelt worden t.b.v. de ber%v ng van de tarlsven van de gebruiksvergoeding dus niet
egenomen:

- categorie 3 en 4 diensten

- prestatieregelingen

- schaarstevergoedingen

- Hoge SnelheldsLijn

- Betuweroute ;
Er worden ook geen extra heffingén dle de markt kan dragen gevraagd zogenoemde mark-up's.

Int
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4 Methodiek Gebrulksvergoeding

4.1Inleiding

In dit hoofdstuk wordt de stappen beschreven die gezet moeten worden om te komei tot tarieven voor
de categorie 1 en 2 diensten.

Als uitgangspunt voor de methodiek van de gebrulksvergoeding geldt vanzelisprekend hetgeen
daarover in de EU-richtijn 2001/14EG Is bepaald. Daar staat (artikel 7 lid 3, zle bijlage 2) dat ais
ultgangspunt voor de in rekening te brengen kosten voor de gebrulksvergoeding voor het
minimumtoegangspakket en de toegang via het spoor tot voorzleringen gelden “de kosten die
rechtstreeks uit de exploltatie van de trelndienst voortviosien®. Door ProRall s dat als voigt uitgewerkt:
de kosten die gemaakt worden om de huidige infrastructuur gereed te hebben om trelnen over te laten
rijden worden beschouwd als nlet rechtstreeks uit de exploltatie van de treindienst voortvicelend, aok
wel “nlet-gebrulksgerelateerd” genoemd. Alie kosten die vervoigens direct veroorzaakt worden door
het rljden van treinen worden beschouwd als kosten die via de gebrulksvergoeding moeten worden
doorberekend. Vanaf hier worden deze kosten de “gebrulksgerelateerde” kosten genoemd.

4.2Methodiek ter bepaling tarieven gebruiksvergoeding
De methodiek kan worden gevisualiseerd aan de hand van onderstaand schema en wordt vervolgens
nader toegelicht. .

Input vaor hat lPrlt_nnlm basts limp 1 IRasuImn! wap 1ISlap 2 lRuulum nap ZISmp 3 IRnulmil swp 3|Slnp 4 IRe:uImm stap 4I
systeem

g |gebrperhosten | E ‘:: Ikusjtn diens) franer teinpad
~Mtrempad - —-E——h
]

£ jre kostencet 1'—3"
__Ea \anef transfer

%  |oetrgerkosten
] rot kostencat 2 1 §‘
intale kosten mgE

gebr sarg gehr.ger kosten 3
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komlen dienst

Gl

Ywanti

kosten dienat
opstaiien .

tanet opstslien
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gabr gar Fosten kastan dienst tanef

per kostencat 4 -

begalma kogten ven pang
n.‘iwi

3
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N
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lotale begrefe kosien voar 88n jaar

1en Kosteg gebisksy eiqdedmg
/ vali4n

totale kosten
Fostencategone® buiten gabr werg |

Tabel 4.2.1 stappen tarlssystormaliek gebrulksvergoeding

Stap 1:

Vanuit de totale begroting van enig jaar, opgedeeld in kostencategorieen worden die elementen
geélimineerd die geen onderdeel zljn van de gebrulksvergoeding. Dit betreft kosten van functie-
wijzigingen, kosten die niet tot het gemengde net horen (Betuweroute), de kosten van de HSL en de
financidie baten en lasten. .

Stap 2:
Van deze resterende kosten wordt vervolgens bepaald welk deel rechtstreeks voorivioeit ultde
exploitatie van de treindienst oftewel welk deel gebruiksgerelateerd Is.Dat gebeurt zowel:
a. empirisch: Onder empirisch wordt verstaan dat ult geconstateerde verbanden tussen kosten
en productisomvang in het verleden {met name via het ProRall bedrijismodel) de
gebrulksgerelateerdheid wordt afgeleid.
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b. op basls van expert-opinion. Een deel van de kostenbasls kan niet met de modellen getoetst
worden. Voor het bepalen van de gebrulksgerelateerdheld van deze kosten worden experts
geraadpleegd.

Bij de bepaling van de gebrulksgerelateerde kosten worden bulten beschouwing gelaten de kosten
van acliviteiten, die worden ultgevoerd voor en volledig worden betaald door derden.
Ook de kosten vaor categorie 3 en 4 diensten worden hler geélimineerd.

De optelsom gesft de kostenbasis voor de gebrulksvergoeding.

Stap 3: '

Vervolgens wordt bepaald welke kosten horen bij de verschillende categorie 1 en 2diensten die
ProRall aanbledt, te weten gebrulk trelnpad, gebrulk bovenieiding, opstelien en gebrulk transfer. De
kosten voor transfer worden rechtstreeks ult de begroting gehaald. De kosten van gebrulk
bovenlelding en opstellen worden separaat bepaald. Het overbiijvende deel wordt als kosten voor de
dienst treinpad aangemerk!.

Stap 4:

Daarna wordt de tarlefdrager per dienst vastgesteld en wordt tensiotte het tarlet per dienst berekend
door de begrote kosten per dienst te delen door de begrote kwantiteiten van de tariefdrager. De
kwantitelten van de tariefdragers worden begroot in het Beheerplan. Bij de bepaling van de .
tarlefdrager per dlenst is het utgangspunt dat de tarlefdrager zoveel mogelljk een relatie heeft met de
kosten. Deze relatie Is deeis opgebouwd uit staffeis (een tabel met treinkmtarieven per
gewichtskiasse, geldt voor treinpad en bovenielding) en deeis onderschelden naar
kwallteltskenmerken (transfer en opstelien). Door begrote kwantitelten te vermenigvuldigen met de
tarieven ontstaan de bedragen die worden doorbelast aan de vervoerders. Op deze manier wordt
ervoor gezorgd dat de begrote kosten van de gebrulksvergoeding via de tarieven als opbrengsten
worden terugverdiend.

In hoofdstuk 5 en 6 worden de stappen 1 en 2 (bepaling van de gebrulksgerelateerde kosten voor
categorie 1 en 2) gedetalileerd beschreven.

In de hoofstukken 7 tot en met 8 worden de stappen 3 en 4 nader ultgewerkt (hoe ult de Koitenbasls
de tarlsven per dienst worden bepaald).

In Annex 1 wordt deze methodiek concreet uitgewerkt voor het jaar 2013.
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5 Bepaling van de integrale kostenbasis van de
gebrulksvergoeding :

5.11inleiding

In dit hoofdstuk wordt aangegeven hoe de kostenbasis van de gebrulksvergoeding wordt bepaaid.
Daartoe wordt in eerst in paragraaf 5.2 aangegeven hoe het begrotingsproces bij ProRail is Ingericht.
Vervolgens wordt In paragraaf 5.3 de opbouw van de bagroting aangegeven, waarna In paragraaf 5.4,
de kostencategorleén die In de begroting zijn opgenomen nader worden toegelicht. Tot slot volgt In
paragraaf 5.5 de vaststelling van de Integrale kostenbasis van de gebrulksvergoeding.

Hierblj wordt alleen de methodiek beschreven, er worden geen getalien getoond, deze kunnen immers
van jaar op Jaar wijzigen. In de Annex Is éen voorbeelduitwerking opgenomen voor het jaar 2013.

5.2Begrotingscyclus ProRall

Het begrotingsproces van ProRall start Intem met de planningsbrief, waarin kaders en
procesafspraken voor het begrotingsproces worden vastgelegd. Gedurende het jaar wordt gewerkt
aan het opstelien van een meerjarenbegroting ten behoeve van het Jaarlikse Beheerplan. Deze
begroting heett een doorkijk van 10 jaar en dient aan te siuiten op de voor ProRall beschikbare
financigle middelen In de begroting van het ministerie van infrastructuur en Milieu.

De (meerjaren)begroting voor functiehandhaving (m.n. kiein- en grootschaiig onderhoud, onderhoud
transfer en de vervangingsinvesteringen) Is een afgeleide van het planvormingsproces. Het
planvormingsproces houdt In dat, op basis van de fysieke staat van de Infrastructuur en het gebrulk
ervan, expliciete afwegingen worden gemaakt en lange termijn plannen en middellange
termljnplannen worden opgesteld cq. geactualiseerd. Hierin worden ook risicobeoordeiingen en het
gewenste prestatienlveau van de Infrastructuur meegenomen (conform de Beheerconcessie
consulteert ProRall de prestaties zoals opgenomen in het Beheerplan jaarlijks bij de vervoerders).
Tevens worden Indexaties in de begroting verwerkt die meerjarlg overeengekomen worden met
aannemers voor contracten voor bijvoorbeeld onderhoud of meerjarige bouw- en
vervangingswerkzaamheden.

Voor de eerstkomende 2 tot 3 Jaar worden de cijfers nader geconcretiseerd door het opstellen van
productieplannen. Hierop vindt ook een toets op uitvoerbaarheld plaats, alsmede een Inschatting van
benodigde treinvrije perlodes en diverse optimallsatieslagen. Optimalisaties houden onder andere
bundeling van werkzaamheden in, om tot minder klanthinder te komen en een grotere omvang van
contracten te komen (hetgeen de kosten veriaagt). :

De apparaatskosten en kosten voor beheer worden doorgaans begroot op basis van de mutaties ten
opzichte van het voorgaande jaar. Voor de prognose van de opbrengsten ult gebruiksvergoeding
wordt dezelfde vervoersprognose gebruikt als voor de kostenprognose. :

Voor de functiewijzigingsprojecten welke vallen onder het MIRT gelden andere begrotingspracessen,
welke In het kader van de gebrulksvergoeding niet relevant zijn, en hler daarom niet verder worden
toegelicht.

ProRall legit de begroting vast in systeem SAP-Integrated Planning (IP), gedetalileerd naar jaar,
concessie/nlet-concessle en kostencategorie. Tevens worden mutaties In de begroting
gekwantificeerd, vasigelegd, gerubriceerd en beschreven. De definitieve begroting wordt opgenomen
In het Beheerplan, welke Jaarlijks ulterlijk op 1 september (tezamen met de bijbehorende
subsidieaanvraag voor het eerstkomende aar) ter instemming wordt aangeboden aan de minister van
Infrastructuur en Milleu. Voordat dit gebeurt heeft beslultvorming over het Beheerpian plaatsgevonden
In de directle van ProRall en tot slot ook de In Raad van Commissarissen. Het bedrag waar subsidle
voor wordt aangevraagd belreft de begrote kosten minus de begrote opbrengsten uit (met name)
gebrulksvergoeding.

1 Meetjarenpragramma infrastructuur, Ruimte en Transport
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De apparaatskosten en kosten voor beheer worden doorgaans begroot op basis van de mutaties ten
opzichte van het voorgaande Jaar. Hier Is het uttgangspunt om deze begrotingen niet te laten stijgen.
Daardoor Is het managementgoedkeuringsproces bij deze kostencategorie&n doorgaans Intenslever
om de mutaties Ingepast te krijgen binnen de (gelijkbiljivende) kaders.

Na de verwerking van de overeengekomen mutatles op het Beheerpian stemt de Minister middeis de

instemmingsbeschikking in met het Beheerplan (inclusief de grenswaarden van de prestatie-

indicatoren (KPi's)) en beschikt het benodigde budgst via de subsldie voor kapitaailasten en

gnderhoud van het landelijk spoorwegnet. Voor Beheerplan jaar x gebeurt dit ulteriijk in december van
et jaar x-1.

Om perlodiek aanvullende zekerheld te verkrijgen over de juistheld van de (meerjaren)begroting en
het proces om daartoe te komen worden begroting en het proces elke drie jaar aan een externe audit
onderworpen. De ultkomsten worden gedeeld met de subsidlegever, in dit geval het ministerie van
Infrastructuur en Milleu. '

Per kwartaal wordt er over alle kosten en opbrengsien verantwoording afgelegd aan de Raad van
Coimmissarissen en het ministerie van lenM. Daze verantwoording Is vastgelegd In SAP, zowel
reallsatie als de kostenprognose voor het eind van het Jaar, zodat blijsturing mogelijk is.

5.3 Relatie bagroting en gebruiksvergoeding
In

f"zoals opgenomen in
arieven van de gebrulksvergoeding.
Het Beheerplan Is een vanult de Beheerconcessle verplicht document dat een meerjarendoorkijk op
de financidn van ProRall bevat, in het Behserplari worden de belangrijkste clifers en ontwikkelingen
vastgelegd. Ten behoeve van de subsidieaanvraag stemt de minister elk Jaar in met het Beheerplan
voor de aanvang van de subsidieperiode.

Gezlen het vervolgtraject tot het opstellen van de Netverkiaring en de daarin op te nemen tarleven in
september van het jaar x-2 (zie ook Bijiage 13) Is de begroting In het Behserplan x-2 de laatst te
gebruiken begroting.

De begrote Integrale kosten zijn in het Beheerplan als voigt opgenomen:

Functiehandhaving

Beheer en calamiteitenorganisatie

Onderhoud transfer

Kielnschalig onderhoud

Grootschalig onderhoud

Vervangingsinvesteringen:

Bovenbouwvernleuwingen

Vervangingsinvesteringen: Overlge vervangingen

Betuweroute
“TotaalFunctiehandhaving
_Netto-apparaatskosten

Financléle baten en lasten
“Functiewljziging

Totaal Kosten Beheerplan
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De onderverdeling bestaat op hoofdiijn uit:

Functiehandhaving
Functiewijziging

Netto apparaatskosten
Financiéle baten en iasten

in deze Intsgrale kosten zijn kosten opgenomen welke niet gebrulksgerelateerd zijn. Deze worden
daarom niet meegenomen in de kostenbasls voor de gebrulksvergoeding. Het betreft in eerste
instantie de kosten voor funciiewljziging (zoals reeds eerder aangegeven in de vorige paragraaf) en
de financiéie baten en lasten.
Functieshandhaving wordt vervoigens opgedeeid in de kostencategorien (zle de volgende paragraat
voor een toelichting op deze kostencategoriedn):

- Beheer (en calamiteitenorganisatie)

- Onderhoud transfer

- Kleinschalig onderhoud

- Grootschalig onderhoud

- Vervangingsinvestetingen: bovenbouwvernieuwingen @

- Vervangingsinvesteringen; overige vervangingen

Onder deze kosten van functiehandhaving zijn ook opgenomen de kosten die worden gemaakt voor
activiteiten, die worden ultgevoerd voor en volledig worden betaald door derden. Dit zijn de kosten
voor werken voor publieke en private partijen, dan wel kosten voor diensten ult categorie 3 en 4 van

" de gebruiksvergoeding. Deze kosten betreffen b.v. het omroepen voor reizigers, ICT-kosten voor

derden en Instandhoudingsactiviteiten voor derden. Deze kosten dienen geen onderdeel uit te maken
van de kostenbasls voor de gebrulksvergoeding voor het minimumtoegangspakket en de toegang via
het spoor tot voorzleningen {de zogenoemde categorie 1 en 2 diensten uit bijlage 2 van de EU-richtiljn
200114EG) (zle ook hoofdstuk 3). Deze kosten worden dan ook blj de verschillende
kostencategorieen als niet-gebruiksgerelateerd buiten beschouwing gelaten (zle stap 2 ult hoofdstuk

4).

De kosten worden toegedeeld naar afdelingen binnen ProRall. Het organogram van ProRall zlet er als
voigt ult:

Directour Ydrvoir en
Qienstregling

¥
i . | e
[ Badrifavang’s , Aaoun 18
ij" Rolzigernenia H
& ] 1
L Communicatis i Rezeyn: Manigoment l;i KT Sorvices
: { Cetderenytyvase }
H F e s
."- WAL

{  GabFefomateen
Statensdensen

5.4  Beschrijving van de kostencategorieén

Hieronder voigt per kostencategorie een verdere uitleg over de definitie in het Beheerpian. Vervoigens
wordt In paragraat 5.5 aangegeven op welke manler de Integrale kostenbasls voor de
gebruiksvergoeding wordt berekend (stap 1 ult de methodiekbeschrijving van hooldstuk 4) , waaruit In
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paragraaf 5.6 beschreven, de kosten worden afgeleid die rechtstreeks samenhangen met de
exploltatie van de treindienst (stap 2 ult hoofdstuk 4). De kosten warden bepaald in een
planningcycius waarblj relevante kwantitelten de hoogte van de kosten bepalen naast lange termijn
vervangingsplannen.

Beheer (en calamieitenorganisatie)
De activiteiter/kosten die ProRall ultvoert/maakt blj de kostencategorie ‘Beheer (en
calamiteitenorganisatle)’ zijn met name: '
» het beheer van verschlilende Infrastructuurnetwerken voor communicatie, camera’s op
stations en de huur van communcatieverbindingen;
» het Jaariijkse beheer voor het softwareonderhoud van het Systeem Verkeersieiding en van de
Procesleldings- en Treinbeheersingssystemen (het zogenoemde Beheer Post 21);
« het beschikbaar stelien van transportcapacitelt van electriciteit (TenneT);
« de kosten van gas, water, elektra, belasting (OZB), huurkosten en beleldsontwikkeling ten
behoeve van het primaire proces (o.a. productmanagement en onderzoek);
» verzekeringspolissen (bedrijfsaansprakelijkheld, brand en bestuurdersaansprakeiijkheid).

Onderhoud Transfer _ O
De activiteiten van transfervoorzieningen bepaleri in belangrijke mate de reizigerstevredenheld op
stations. De kostencategorie onderhoud transfer ormvat op hoofdiljnen:

Schoonmaak

Onderhoud

Energle

Sociale velligheid

0ZB (onroerende zaak belastingen) en verzekeringen.

Kielnschallg Onderhoud

Kieinschalig Onderhoud (KO) voorzlet In de activitelten die noodzakslijk zijn om de prestatles op het
gebled van beschikbaarheld, betrouwbaarheld en veliigheld te realiseren. Het gaat zowel om
<cyciische als Incidentele onderhoudsactivitelten. Deze activitelten zijn onder andere gericht op
inspecties en schouw van de Infrastructuur, correctie van spoorllgging, vervangen

van (klelne) componenten, functieherstel bij storingen, RCF (‘Roiling Contact Fatigue®) en
onderhoud van geluidsschermen.

Groolschallg Onderhoud

Grootschallg onderhoud (GO) bevat dle activitelten die nodig zijn om de kwalitelt van de

infrastructuur te handhaven en de levensduur op de lange en middeliange termijn te realiseren. De O
activiteiten richten zich metname op:

Onderhouden en vervangen;
Aanpassen/wijzigen van constructies;
Conserveren van objecten;

Slijpen van spoorstaven;
Selzoenbestendig maken van de sporen.

Vervangingsinvesteringen

Vervangingsinvesteringen zijn nodig om de kwaliteit van de raliinfrastructuur te kunnen blijven
garanderen op het vastgestelde prestatieniveau ook nadat de economische levensduur van objecta
is verstreken. Vervangingsinvesteringen worden onderschelden in: .
« 'bovenbouwvernieuwing (BBV)';

» 'overige vervangingen'.

De vernleuwing van de bovenbouw bestaat voornamelijk ult vervanging van sporen, wissels,
spoorbegrenzers, heuvelsystemen en overwegbevioering. Fluctuaties per jaar worden veroorzaakt
door de leeftijdopbouw, de belasting en de constructietypen van de bovenbouw.

2 ACF (rollend-cantactvermoefing®) Is da vermoelingsschade die ontstaat in hat contactviak tussen wiel en rall,

Qebruiksvergdeding — Definitlef concept t.b.v. Informele toatsing NMa d.d. 14 februari 2012 blad 16



oo

P T

. i ° ’
Pz OR&EE [ noweiiosirs | Y dnclon bt
De overlge vervangingen bestaan ult draagsystemen, systemen i.v.m. doorsnijdingen (0.a.
kunstwerken en overwegbeveliiging), systemen t.b.v. energievoorziening, treinbelnviceding

(bevelliging), treinbeheersing en communicatie. Ook vervangingen die samenhangen met transter
valien onder de overlge vervangingen.

Betuweroute {en HSL)

Aangezlen ProRail op grond van het Beslult aanwijzing hooldspoorwegen formee! de beheerder Is
van de Betuweroute, worden de kosten voor de Betuweroute apart Inzichtelljk gemaakt in het
Behearpian.

KeyRall verzorgt de expioltatie van de Betuweroute. KeyRall onfvangt van de vervoerders separaat
gebruiksvergoeding over (een deel van) de door KeyRali gemaakte kosten. Deze kosten mogen nist
tevens basls vormen voor de gebruiksvergoeding dle ProRail vraagt ter dekking van de kosten van
het gemengde net en worden nlet meegenomen bl] de kostenbasis voor het gemengde net.
Daarnaast zjjn in de kosten voor Beheer/KO/GO bedragen opgenomen dle gemaakt worden voor de
Betuweroute. In afwachting van de gevoligen van het besluit tot cantinuering van de expioltatie van
de Betuweroute door KeyRall per 1-8-2013 2ijn deze kosten eveneens buiten beschouwing gelaten.

De Instandhoudingskosten voor de HSL worden gedragen door de Staat en zijn niet in het
Beheerplan opgenomen. Deze kosten worden niet doorbelast via de gebruiksvergoeding en met de
km's op het HSL-net wordt geen rekening gehouden voor de bepaling van de tarleven van de
gebrulksvergoeding. ' )

in het Beheerplan zijn echter wel enkele kleine kosten voor de HSL opgenomen. Deze worden voor
de berekening van de kostenbasls eveneens nlet meegenomen en worden afgetrokken van de
kostencategorieén waar ze betrekking op hebben.

De bovengenoemde (klelne) kosten voor de Betuweroute en HSL dle in de verschillende
kostencategorieén van ProRali zljn opgenomen worden in de begrotingscyclus separaat bepaaid.
Deze worden vastgelegd In de planningstool SAP IP zoals dat In gebrulk is binnen ProRall.

In hooldstuk 6 wordt Inzichtelijk gemaskt hoe de kosten van Betuweroute en HSL zijn afgezonderd.

Netio Apparaatskosten

Lonen en salarissen (Inclusief soclale lasten) en overige bedrijfslasten vormen semen de bruto-
apparaatskosten. Onder de bruto- apparaatskosten vallen alle personeelskasten, incluslef
verkeerslelding en capaciteitsmanagement en aanverwante kosten, zoals hulsvesting,
automatisering, Inhuur en advies. De netto-apparaatskosten zijn de resultante van de bruto-
apparaatskosten minus de geactiveerde productie elgen bedrijt (zie Bijlage 5 begrippenlist).

Financléle baten en lasten
ProRall heeft naast rentelasten ook rentebaten over openstaande saidl. Deze baten zijn gesaldeerd
met de lasten. .

5.5Bepaling integrale kostenbasis

Voor het bepalen van de Integrale kostenbasis van de gebrulksvergoeding worden van de begrote

_ totale kosten afgetrokken de daarin opgenomen kosten samenhangend met functiewijzigingen en met

de Betuweroute en HSL. Deze warden separaat begraot en zijn vervolgens eenvoudig uit de begroting
te halen.

Ook andere, separaat in de begroting opgenomen kosten vaor de Betuweroute worden niet
meegenomen. -

Ook het saldo van de financiéle baten en lasten wordt nist meegenomen omdat er geen relatie Is van
deze kosten met de te leveren diensten. :

Hetgeen resteert Is de integrale kostenbasls voor de gebrulksvergoeding. Hiermee Is stap 1 van
de methodiekbeschrijving (zie hoofdstuk 4) uitgevoerd.
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6 Bepaling gebruiksgerelateerdheid

Via de in paragraaf 5 beschreven bepaling van de Integrale kostenbasis kan vla stap 2 worden
afgeleld welke kostencategorieén met welke hoogte de basls vormen voor het bepalen van de kosten
van de gebrulksvergoeding voor *het minimumtoegangspakket en de toegang via het spaor tot
voorzieningen®.

in richtijn 2001/14/EG wordt aangegeven dat als kestenbasis voor deze diensten een hetfing
vastgesteld wordt die gelljk Is aan de kosten “die rechtstreeks ult de exploitatie van de treindienst
voortvloelen”. Aangezien de overige diensten zijn ge&limineerd kan uit het geheel van de integrale
kostenbasis de "heffing worden vastgesteld dle gelijk is aan de kosten die rechistreeks uit de
exploitatie van de traindlenst voortvioelen”. ProRall hanteert het begrip gebrulksgerelateerdheid.
Voar de manier van berekenen van de gebrulksgerelatesrdheld Is het ultgangspunt dat kosten die
samenhangen met het vellig berijdbaar en beschikbaar hebben van de Infra beschouwd worden als
niet gebrulksgerelateerd. Kosten die samenhangen met het beschikbaar houden van de Infraen -
waarblj er een relatie Is met de productigomvang worden beschouwd als wel gebruiksgerelateerd.
Hieronder vallen zowel kosten die binnen een jaar variéren met de productieomvang (kieinschalig
onderhoud, beheer, netio-apparaatskosten) als kosten die op langere termijn variéren met de
productisomvang (grootschalig onderhoud en vervanging). Als ultgangspunt worden genomen de
ultgaven In enig jaar. Voor gebrulksgerelateerde vervangingen zou dat echter lelden tot grote .
schommelingen. Er Is daarom gekozen deze uitgaven over 10 jaar te middelen, zodat een afviakking
van de schommelingen plaatsvindt. Er Is niet vaor gekozen om gebrulksgerelateerde atschrijvingen In
rekening te brengen omdat daar geen directe relatie ligt met de jaariijks ultgaven. Via een (over 10
jaren) gemiddeid bedrag aan vervangingsinvesteringen wordt zowel voidaan aan de wens een relatie
te hebben met de aariijkse uitgaven als met de gewenste afviakking van jaariijks schommelende
uitgaven.

Ultgangspunt voor het bepalen van de de gebrull;sgerelateerdheld Is deze vast te stelien via empirisch
vastgestelde relatles en op basis van bottom-up bepaalde kosten. Dt Is zo uitgewerkt voor
Beheer/KO/GO en voor (een deel van de) vervangingsinvesteringen. Voor een deel van transfer en de

* netto-apparaatskosten) is de gebrulksgereiateerdheld nog nlet op dle manier vast te stellen en Is op

basis van expert judgement vastgesteld In welke mate er sprake is van gebruiksgerelateerdheld. Voor
transfer zijn de kosten daarnaast nog top-down vastgestsid.

6.1 Gebruiksgerelateerdheld Beheer/KO/GO

Voor het totaal van de kostencategorle Beheer (en calamiteitenorganisatie), Kleinschalig onderhoud
en Grootschallg onderhoud {kort samengevat Beheer/KO/GO) kan via emplrische verbanden
vastgesteld worden welk deel van het totaal van deze kostencategorie als gebrulksgerelateerd kan
worden beschouwd. Dit gebeurt aan de hand van het bedriiismodel van ProRall. in dit model wordt de
relatio weergegeven tussen vervoersintensiteit en kosten. Dit gebeurt via de parameter fictiet
dagtonnage. , '

Het fictief dagtonnage is een parameter die Etiropees vastgestelde Invioedsfactoren zoals o.a.
gewicht, snelheid en enkele materieelkenmerken weergeeft. Dit fictiet dagtonnage heeft een relatie
met de kosten van slijtage van spoor en wissels. in het zogenaamde UIC-fiche 714/715, dat door de
UIC (de Unlon de Chemin de Fer) wordt uitgegeven worden de factoren die onderhoud veraorzaken
gezamenlijk via het fictief dagtonnage modelmatig weergegeven. Het bedrilfsmodel geeft vervoigens
op basis van de hoogte van het (voor Nederiand uitgewerkte) fictlef dagionnage weer welke relatle er
is tussen kosten van het spoor en de vervoersintensiteit. De beschrijving van het bedrijfsmodei is
opgenomen In bijlage 8, de berekeningswijze van het fictief dagtonnage is weergegeven in Bijlage 8.
In een relatiegrafiek van het bedrijfsmodel (zle bijlage 11) wordt de relatie weergegeven tussen het
fictlef dagtonnage en de kosten van Beheer/KO/GO. Voor de kosten wordt alieen gekeken naar de
regulier in gebrulk zijnde spoorifjnen, de bijzondere spoorlljnen Betuweroute en HSL worden nlet
meegenomen.

Er kan worden bepaald hos hoog het fictief dagtonnage In Nederland op een bepaald moment Is,

.gegeven de hoogte van de factoren in het UIC-fiche. Bij dit fictlef dagtonnage kan In de reiatiegrafiek
. worden afgelezen welke onderhoudskosten daarbl] horen. Uit de grafiek kan ook worden afgelezen
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hoé hoog de onderhoudskosten zijn als het fictie! dagtonnage op nul wordt gesteld. Het verschil is de
hoogte van de onderhoudskosten als gevolg van het fictief dagtonnage. Door de onderhoudskosten
te relateren aan de totale onderhoudskosten bij het vastgestalde fictief dagtonnage kan hat
percentage worden afgeleld waarmee de totale kosten van Beheer/KO/GO varieert met de
vervoersomvang. )
Voor de kosten van werkern voor derden en voor aanvuliende en ondersteunende diensten geldt dat
deze nist met het fictief dagtonnage variéren en daarmee niet in het percentage gebrulksgerelatéerd
Zljn opgenomen.

Het model Is gebaseerd op de relatie tussen gersallseerde kosten, zoals opgenomen in de
Jaarrekening van ProRall en het fictief dagtonnage. Het model wordt Jaarlijks aangepast aan de
nleuwe gerealiseerde uitgaven van het afgelopen jaar. Daarmee kan ook de gebrulksgerelateerdheld
Jaariijks worden geactualiseerd.

Het bedrljfsmadel geeft een goede correlatle (>0,9) van het fictief dagtonnage met de gerealiseerde
kosten voor KO/GO/Beheer.

G 6.2Gebrulksgerelateerdheid vervangingsinvesteringen ’

in het begrotingsproces worden de ultgaven van vervangingsinvesteringen begroot. in de
Beheerplannen worden niet de afschrijvingen begroot. De reden hiervan Is dat de begroting van
werkelljke vervangingsinvesteringen een bottom-up proces Is, waarbl] rekening wordt gehouden met
de staat van de Infrastructuur en de risico's (en de onderiinge verbanden daartussen). Het Is
dynamischer dan het strikt hanteren van de afschrijvingen.

Omdat productieplannen kunnen resulteren In significante fluctuaties over de Jaren heen, wordt in de
nieuwe gebrulksvergoedingssystematiek een 10-Jarig voortschrijdend gemiddelde berekend. Dit
noemen wij steady state renewal (SSR). 8SR/10 jaar wordt ook gehanteerd in de berekening van de
lifecycle kosten, waarop ProRall stuurt.

Er zljn een aantal redenen voor het toepassen van SSR/10 Jaar.

« ten eerste worden hiermee pleken en dalen genivelieerd,

« ten tweede wordt het Ideaal-complex, waarbi] de vervangingsinvesteringen uit de
afschrijvingen worden bekostigd, dichter benaderd, |

= ten derde worden bjj toekomstige berekeningen nieuwe vervangingsmethodieken verwerkt
waardoor de kostenschattingen nauwkeuriger zijn,

« ten vierde is op basis van het activa-register nauwkeurlg vast te stelien welke activa moeten
worden vervangen en wanneer dat haalbaar Is, gegeven de pakketten en de gevoigen voor de-
treindienst,

Vervangingsinvesteringen op basis van SSR/10 Jaar zijn daarmee een nauwkeurige benadéring van
de toekomstige afschrijvingen, gebaseerd op werkslijk geplande ultgaven. Op lange termijn zijn de
O jaariijkse uitgaven aan vervangingsinvesteringen geiljk aan de afschrijvingen op vervangingswaarde. =

Voor het modelleren van de relatie tussen vemieuwingskosten en gebrulk is eerst vastgesteld voor
welke systemen dat van toepassing ls. Dat zljn alleen spoor en wissels: hoe meer tonnen daar over
heen rljden hoe sneller deze onderdelen van de infrastructuur siiten en dus aan vervanging toe Zin,
De andere systemen slijten nlet door het gebrulk, met ultzondering van de draad van het
bovenleldingsysteem. Dle wordt echter buiten beschouwing gelaten omdat de draad slachts een klein
onderdesl Is van het totale energlievoedingsysteem, de levensduur lang Is, de jaarlijkse
vernleuwingskosten laag en er geen informatie bekend Is over de relatie tussen gebrulk en
levensduur.

De mate waarin sprake Is van gebrulksgerelateerdheid Is voor bovanbouwvemieuwing evenals voor
de kostensoort Beheer/KO/GO uit het bedriifsmodel af te leiden.

De relatlegrafiek voor bovenbouwvernieuwing (zle figuur 2 op bz 62)[[ is opgebouwd ult twee assen:
fictieve tonnen voor het gebrulk en de gemiddelde jaarlljkse afschrijvingskosten voor de kosten.
Daarvoor Is niet meer nadig dan een levensduur in reiatie tot het gebrulk en een kostenkengetal. Die
informatie Is beschikbaar voor zowel het spoor als de wisseis.
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Blj het voor Nederland In een bepaald jaar geidende fictlef dagtonnage Is ult de grafiek af te lezen wat

de gemlddelde jaarlijkse vervangingskosten voor spoor en wissels zijn. Ook de vaste kosten voor

~ spoor en wissels bl een fictief dagtonnage van nul Zijn ult het model bekend. De
gebrulksgerelateerde kosten zijn daarmee, net als bij Beheer/KO/GO te bepalen evenals het
percentage dat gebruiksgerelateerd Is. :

Het mgdel wordt jaarlljks geactualiseerd. De gebrulksgerelateerdheld kan eveneens jaarlijks worden

ge-update. .

6.3 Gebrulksgerelatéérdheid onderhoud transfer

Ook voor de kostencategorie Onderhoud Transfer Is een emplrische reiatie vastgesteld tussen het
gebrulk (het aantal relzigers op een statlon) en de kosten van een station. Daarnaast wordt echter ook
op basls van expert judgement beoordeeld of een deel van deze kostencategorie, de zogenaamde
centrale posten, gebrulksgeralateerd Is.

De totale kosten van de kostencategorie onderhoud transfer bestaan ult:

Schoonmaak en onderhoud Gebr.ger O
Inframutanten {schoonmaak en onderhoud) Gebr.ger

NSP's (schoonmaak en onderhoud) Gebr.ger

Hal en Fietsen stallingen Gebr.ger

Inframutanten (nlet schoonmaak en onderhoud) Niet gebr.ger

Inframutanten (niet schoonmaak en onderhoud) Nlet gebr.ger

Energle Niet gebr.ger

Sociale Velllgheld Niet gebr.ger

Overlge kosten (OZB, verzekeringen etc) Nlet gebr.ger

De centrale kosten bestaan ult energle, soclale velligheld en overiege kosten. De kosten worden als
gebrulksgerelateerd worden beschouwd omdat er geen relatie ligt met het aantal In- en uitstappers.

Voor het bepalen van de hoogte van de gebrulksgerelateerde stationskosten wordt onderscheld
gemaakt naar een drietal kostennlveaus: -

1. Enerzljds 2ijn er de minimale kosten dle gemaakt moeten worden om een station bij nul O
relzigers In stand té houden, zoals het minimale onderhoud dat gedaan moet worden zodat
een station op leder moment relzigers zou kunnen ontvangen.

2, Daarnaast worden er kosten gemaakt die ontslaan als er relzigers komen, deze kosten nemen
nlet per sé toe blj meer reizigers. Dit betreft het doen van onderhoud op een hoger niveau dan
blj nul relzigers. Deze kosten zijn sterk afhankelijk van het type (Halte, Basis, Plus, Mega,
Kathedraal) station. Voor definities van de stationsklasse zle paragraaf 8.3 Transfer

8. Tot slot zijn er kosten die ditect samenhangen met het aantal reizigers. Hierbl] gaat het
voornamelijk om schoonmak en onderhoud van perrons, de fietsenstaliingen en de hal.

Op basls van expertoordeel Is vastgesteld dat 2 en 3 gebrulksgerelateerd zljn. Op basis van de
realisatle van.de kosten van schoonmaak en onderhoud van haltes zijn vervolgens de minimale
kosten van een station conform punt 1 bepaald (zle bijlage 16). Dit punt Is vervolgens gebrulkt voor
een relatiegrafiek dle de relatie tussen In- & ultstappers en reallsatie van de kosten voor schoonmaak
en onderhoud per station weergeet (zle bijlage 17). De met deze methode berekende fictieve kosten
voor onderhoud transfer komen goed overeen met de werkelijk gemaakte stationskosten: de
gevonden relatie heeft een goede correlatie die minimaal 80% van de variabliitelt verklaard. De
benadering van het bepalen van de gebrulksgerelateerde kosten van onderhoud transfer minus de
gemiddelde haltekosten bkt daarmee goed brulkbaar.
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6.4Gebrulksgerelateerdheid netto-apparaatskosten

De gebrulksgerelateerde kosten In de kostencategorie netto-apparaatskosten worden op basls van
expert judgement toegedeeld als gebrulksgerelateerd of niet. é -

De netio-apparaatskosten bestaan uit de personeelskosten van de mensen dle bij de verschlliende
afdelingen werken. Deze afdelingen zijn Operatle (waaronder Verkeerslelding, ICT-services,
Assetmanagement), Vervoer en Dienstregeling, Projecten en de staven (waaronder Financlén), zle
ook organogram op biz 15. :

in de directe uitvoering van de exploitatie van de treindienst zljn alleen mensen betrokken die bj
Verkeerslelding en bij Vervoer en Dienstregeling werken.

Voor Verkeerslelding betreft het de trelndienstlelders alsmede de calamiteitenorganisatie. Voor
Vervoer en Dienstregeiing betreft het de mensen dle werken aan de capaciteitsverdeling. Voor de
overige personeelsleden Is geen directe relatle met de exploitatie van de treindlienst vast te stellen.
De mensen die bl] Vervoer en Dlenstregeling aan de capaciteltsverdeling alsmede de
treindlenstielders en de mensen dle werken blj de calamiteltenorganisatie zijn direct te bepalen. Hun
kosten zijn daarmee vanult de begroting direct als gebrulksgereiateerd toe te wijzen.

6.5Kostenbasis gébruiksvergoedlng

De optelsom van de gebrulksgerelateerde delen van de kostencategorie&n geeft de kostenbasls van
de gebrulksvergoeding voor de diensten van het minimumtoegangspakket en de toegang tot
voorzieningen (categorie 1 en 2). Daarmee is stap 2 van de methodiek ter bepaling van de tarleven
van de gebrulksvergoeding uitgevoerd.
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7 Toewijzing kosten naar diensten

In dit hoofdstuk wordt stap 3 van de methodiek ter bepaling tarieven gebrulksvergoeding uit
hoofdstuk 4 nader ultgewerkt: de bepaling van de kosten per dlenst.

Uitgangspunt Is dat de totale kosten die toegerekend worden aan de vier diensten treinpad,
bovenlelding, transfer en emplacementen: dienst opstellen gelijk 2ljn aan de kosten ult de kostenbasls
voor de gebruiksvergoeding voor jaar X zoals uitgewerkt In Annex 1. Er worden geen inkomsten
verwacht ult schaarstevergoedingen. De begrote opbrengsten bliljven daarmee gelljk aan de begrote
kosten.

Via de In hoofdstuk 5 beschreven methodiek van het bepalen van de kostenbasis 2ijn de

gebrulksgerelateerde kosten vastgesteld.. De kosten voor de dlenst transfer zijn daarbl] apart bepaald.

De kosten voor de dlenst bovenleiding worden rechtstreeks uit de Integrale begroting (Beheerplan)

gehaald. De resterende kosten ult de kostenbasls betreffen de dlenst treinpad en de dienst opstelien. O
Na bepaling van de kosten van opstelien wordt het resterende deel toegewezen aan de dlenst

treinpad.

De gebrulksafhankelljke kosten van de vier diensten worden Intern opgesteld met behulp van een
sjabloon. In dit sjabloon wardt per dlenst naast de omschrijving van de dienst opgegeven op welke
manler de kosten van de dienst zljn bepaald en welke kwantiteiten van de bijbehorende tariefdrager
moeten worden verstrekt.

7.1 Treinpad

Voor de dienst trelnpad (incluslef de dienst opstellen) Is voor de onderhoudskostencategorleén (KO,
GO en Beheer) en de bavenbouwvervangingsinvesteringen gekeken naar de relatie tussen de
vervoersomvang door middel van fictief dagtonnage en de kosten van slijtage van spoor en wissels.
Daarnaast Is voor de kostensoort netto-apparaatskosten 0.b.v. logica bepaald welk personeel blj de
directe uitvoering van de exploitatie van de treindlenst betrokken zijn. Dit betreffen de medewerkers
treindienstlelding, de calamiteltenorganisatie en de mensen die werken aan de capaciteitsverdeling.
Voor de definitles van de begrippen trelndlenstlelding, calamiteltenorganisatie en capaciteitsverdeling
Zle Bijlage 5. . - A

Het totaal van de op basls hiervan bepaalde gebrulksgerelateerde kosten s uligangspunt voor de

kosten van de dlensten treinpad, bovenlelding en opstellen. De kosten voor de dienst bovenlelding O
(zle paragraaf 7.2) en opstellen (zie paragraaf 7.4) worden separaat bepaald. De overblljvende kosten

worden toegerekend aan de dlenst trelnpad. ’

7.2 Bovenleiding

De kosten dle toegerekend worden aan de dienst bovenlelding worden gevormd door de
transportkosten van de Netbeheerders. Dit zijn de kosten dle leveranciers van elektrische tractie-
energle aan ProRall in rekening brengen voor de aflevering van tractie-energle op het door ProRall
beheerde tractie-energlesysteem t.b.v. voeding voor de trelnen. De transportkosten van de .
Netbeheerders bestaan uit de volgende zes componenten: )

periodleke aanslultvergoeding;

vastrecht transportdienst;

maximaal afgenomen vermogen;

gecontracteerd transportvermogen;

systeemdiensten;

en de kosten meetverantwoordelijkheld tractisaansiultingen.

sapow

——tn
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De componenten ¢, d en e zijn de grootste kostencategorieén en zijn transportathankellk, dit betekent
dat als het energieverbrulk toeneemt ook de kosten hoger worden. Aarigezien de transportkosten van
de Netbeheerders grotendeels bepaald worden daar het energleverbrulk is gekozen om de complete

transportkosten van de Netheheerders volledig als kosten voor de dienst bovenlelding aan te merken.

In het Beheerplan worden de transportkosten van de Netbeheerders per jaar begroot binnen de
kostensoort Beheer en calamiteltenorganisatie: nulskosten infrastructuur: tractie energle reguller net.
De begrote kosten zijn gebaseerd op de gerealiseerde kosten van Beheerplan x-2 en de werkelljke
meterstanden per onderstation voor het jaar x-2 (voor de tijdsljjn van de tot standkoming van de
tarieven gebrulksvergoeding zle Bijiage 13). Op basis van de toekomstige vervoersprognose
opgesteld door Capaciteltsverdeling wordt jaarlijks door Asset Management de vermogenshehoefte
per onderstation geschat voor de toekomstige Jaren. Opgeteld levert dat het totaal aan verwachte
transportkosten van de Netbeheerders, de basls voor de dlenst bovenielding.

7.3 Transfer

O De kosten toe te rekenen aan de dienst transfer worden rechtstreeks uit de kostenbasls
overgenomen. De berekeningswijze Is vermeld In hoofdstuk 6.

in het Beheerplan worden de totale transferkosten (Onderhoud Transfer) per jaar apart begroot
verdesid naar diverse onderliggende kostencategorie&n. De onderliggende kostencategorieén staan
nlet In het Beheerplan vermeld en staan In de administratie in totaal op één kostencategorie, maar zijn
wel te schelden naar activitelten op basis van de projectenadministratie.

Basls voor de toe te rekenen kosten zijn de gerealiseerde kosten voor schoonmaak en onderhoud
voor perrons met de transferrulmtes, hal en de fietsenstallingen van het jaar x-2 en de schoonmaak-
en onderhoudscontracten voor de toekomstige jaren, .

7.4 Emplacementen: opstellen

De begrote kosten toe te rekenen aan de dlenst emplacementen voor gebrulk van o'pstel- en
rangeersporen zijn nlet é&n op één ult het Beheerplan te halen. Ook zljn de gerealiseerde kosten voor
deze dienst nlet 66n op 6én ult gerealiseerde kosten vanult de administratie (SAP) te halen.

Uktgangspunt voor de toerekening van de kosten aan de dlenst opsiellen Is dat de dlenst In princlpe
wordt aangebaden op zijsporen. De zijsporen zijn aangelegd voor het berelken van de

O emplacementen en voor het opstelien en rangeren e.d. op de emplacementen van zowel vervoerders
als aannemers.

Voor definitie hootd-, zlj-, opstel- en rangeerspoor zle Bljlage 5.

De kosten, dle foegerekend worden aan de dlenst opstalien worden daarom bepaald op basis van het
bedrijfsmodel van ProRall. Dit model geett per soort Infrachject de kosten KO, GO en Beheer van het
realisatiejaar Beheerplan x-2. Voor de tijdsiljn van de tot standkoming van de tarieven
gebrulksvergoeding zle Bijlage 13. Een Infraobject is bljvoarbeeld kunstwerk of station of zijspoor.
Naast de kosten zijn ook de volumina van de Infracbjecten van het realisatiejaar Beheerplan x-2
toegevoegd, zodat de kosten per Infrachject kunnen worden bepaald.
De volumina van de Infraobjecten komen uit de activa-administratie ult SAP gecombineerd met het
meerjarenvervangingsplan. Gebrulk wordt gemaakt van het meetjarenvervangingsplan omdat daar de
verdeling in hoofdspoor en zljspoor staat terwil dit niet staat In de activa-administratie. Output van dit
Jaarlijkse proces is het overzicht Instandhoudingskosten KO, GO en Beheer van het meest recente
reallsatiejaar Beheerplan x-2. .
De toe te rekenen kosten aan de dienst opstellen zijn de kosten KO, GO en Beheer voor de zijsporen
Incluslef de kosten KO, GO en Beheer vaor de wissels In de zijsporen. Dit Is exclusiet de kosten toe te
rekenen aan de aannemers omdat deze nlet worden gefactureerd aan de aannemers. Deze kosten
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worden meegenomen In de toe te rekenen kosten aan de dienst trelnpad. De kosten toe te rekenen
aan de aannsmers worden bepaald o.b.v. de meest recente Inzichten (jaardlenstaanvraag Beheerplan
x). De hoeveelheld aangevraagde opstelcapacitelt voor aannemers voor een dienstregelingsjaar
worden bepaald en vervolgens ult de toe te rekenen kosten voor de dlenst opstellen gehaald.
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8 Bepaling tariefdrager per dienst

Hoofdstuk 8 bevat de uitwerking van heet earste dsel van stap 4 van de methodlek ter bepaling
tarieven gebrulksvergoeding ult hoofdstuk 4: de bepaling van de tariefdrager per dienst.

Uitgangspunt bij de keuze van de tariefdrager per dlenst Is dat de tariefdrager zoveel mogelijk een
relatle heeft met de kosten en dat realisatie van de kwantiteiten van deze tarlefdragers tijdig, Julst en
volledig te bepalen zijn.

De vastgestelde tariefdragers per dienst zijn:

YRR & plarleidiager: ik %,
1{ treinpad aantal treinkilometers
2 | bovenleiding santal eiektrische treinkilometers
3| transfer aanta) halteringen -
4 | opsteilen aantal meter opsteispoor @
tabel B.0.1 overzicht tariefdragers per dienst

in de paragraten 8.1 tot en met 8.4 zijn de tariefdragers van de dienst treinpad, bovenlelding, transfer
en opstellen uitgewerkt. Paragraaf 8.5 betreft de beschrilving van de bepaling van de kwantiteiten per
tarlefdrager.

8.1 Treinpad

Uitgangspunt voor de tarlefdrager van de dienst treinpad Is dat deze gebaseerd Is op de kostendrager
van deze dlenst. Derhalve Is gekozen voor de tarlefdrager treinkllometer gekoppeld aan
gewichtskiassen.

Bij het bepalen van de toe e rekenen kosten aan de dlenst treinpad Is gekeken naar de relatie tussen

de vervoersomvang door rmiddel van fictlef dagtonnage en de kosten van slijtage van spoor en

wissels. De eenheld van fictlef dagtonnage is fictieve ton per kilometer spoor. Het fictlef dagtonnage Is

een vermenigvuldiging van het statische dagtonnage en een stoatfactor. Het statisch dagtonnage

wordt uitgedrukt In ton per kilometer spoor en wordt bepaald aan de hand.van de tatale gerealiseerde

tonkilometers (treinkllometer maal tonnage) en de totale lengte spoor. De stootfactor Is afhankelljk van . .
de baanvaksnelheld en het soort vervoer (reizlgers- en goederenvervoer). Voor een uitgebrelde ultleg

zle Bijlage 8. Vanult het bedrijffsmodel zoals beschreven In hoofdstuk 5 en 6 en bilage 9 Is gebleken

dat er een degressief verband is tussen de gebrulksafhankelljke kosten voor treinpad en het fictieve

dagtonnage.

Als rekening zou worden gehouden met de elementen tonkllometers, snelheld en soort vervoer In

relatle tot de toegerekende kosten voor treinpad, dan zou uitgebreide complexe formule ontstaan

voar de tarigtstelling voor de dienst trelnpad met een tarietdrager treinkilometer en een tarlefdrager In

combinatie met fonnage. Om invulling te geven aan:

o de behoefte vanult de markt;

o de historische ontwikkeiing (methodlek van tarlefdrager met treinkilometer en gewichtsklassen is
reeds ingevoerd voor de gebrulksvergoedingstarieven voor 2013);

= eneenvoud van berekening voor zowel vervoerder als ProRail van de gebrulksvergoeding;

Is gekozen voor een tarlefdrager treinkllometer gekoppeld aan gewichtsklassen waarblj voor de

tariefstelling rekening gehouden wordt met het degressleve verband tussen de gebrulksathankelljke

kosten en tonnage en het soort vervoer.
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” 0 - 160 ton (m.n. reglonale relzigerstreinen)

161 - 320 ton (m.n. reizigerstrelnen hoofdrallnet)
321 - 600 ton (m.n. Internationale reizigerstrelngn) .
801 - 1600 ton (m.n. lege unit cargo, feeder trelnen en natte bulkjtreinen)
. 16801 - 3000 ton (m.n. contalnershuttles)

\. > 3000 ton (m.n. kolentreinen en ertstreinen).

De loss motieven en het ledig materleel voor goederepvetvoer vallen voornamelljk In de laagste
gewichtsklassen. Inkllometers worden bepaald ultde systemen van verkeerslelding, de
gewichtsklasses kunnen wo! ngen ult Quo Vadis, waar nodig aangevuld met
normgewichten.

F-E )

8.2 Bovenleiding

Voor de dienst bovenlelding s elektrische treinkllometer gekozen als de tarlefdrager gekoppeld aan
gewlichtsklassen.

Net als bl] de dienst trelnpad Is het uitgangspunt voor de tariefdrager van de dlenst trelnpad Is dat
deze gebaseerd Is op de kostendrager van deze djenst.

De transportkosten die met deze dienst worden verrekend hangen samen met de afgenomen
hoeveelheld elektrische energle. De hoeveelheld elektrische energle die In een jaar verbrulkt wordt Is
0.a. afhankelijk van de lengte van het traject (hoeveelheld gereden treinkllometers) met elekirisch
materleel, het gewicht van de slektrisch aangedreven treln, materieeltype en de snelheld van deze
treln. Dit zijn dezelfde aspecten dle van toepassing zijn blj de dienst trelnpad, alleen gaat het blj
-bovenielding specifisk om de elekirische elementen. Daarom is voor de dlenst bovenleiding gekozen
voor de tariefdrager elekirlsche treinkilometer met dezelfde gewichtsklasse-Indeling als bij de dlenst
treinpad en hetzelide degressleve verlcop van de tateven.

De elektrische treinkilometers kunnen worden bepaald uit een koppeling van de
verkeersieldingssystemen waar de treinkilometers uit worden gehaald en met metingen uit Quo Vadis
waarult, naast de gewichtmetingen, ook het materieeltype kan worden afgeleid.

f.a Transfer
Vi

oor de dienst transfer is gekozen voor de tariefdrager haltering gekoppeld aan statlonsklasse en
treinklassen.

Ook voor de dlenst transfer geldt dat het uitgangspunt Is dat de tarlefdrager gebaseerd Is op de
kostendrager van deze dienst.

ve kosten per stationsklasse van. de dlenst transfer zijn afhankelljk van het voorzieningsniveau van
een station In combinatie met de hoeveelheld relzigers Iri een trein. Aangezlen het aantal relzigers
door ProRali nlet wordt gemeten maar een haltering van een trein wel, Is gekozen voor de tarlefdrager
halterin varleerd.mat enerzijds het voorzieningsniveau van een statlon via vijf

! 8 fisklassen, an met de hoévee izigers In een treln via de drie treinklassen.

.'/
rd

De stationsklassen zijn gedefinieerd zoals opgenomen in de Netverklaring van ProRall op
/ www._prorall.n! onder Dlenstengroep Transfer":
Kathedraal: meer dan 75.000 In/uitstappers per dag.
Mega: tussen de 25.000 en 75.000 In/ultstappers per dag
Plus: tussen de 10.000 en 25.000 In/ultstappers per dag
Basls: tussen de 1.000 en 10.000 In/uitstappers per dag

Halte: minder dan 1.000 In/uitstappers per dag.
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Bij de laatste twee categorie@n Is deels het voorzieningenniveau meegenomen als onderscheld. De
Indeling In stationsklassen vindt primalr plaats op basis van begrote aantailen In- en uitstappers, maar
ean station wordt daarnaast Ingedeeld In de klasse ‘halte’ als de opperviakte van de aanwezige
transferrulmte klelner Is dan 2000 m® waarvan minder dan 20% overkapt; een station waar liften en/of
ro| nwezlg zijn wordt steeds ingedeeld In de kiasse ‘basis' of hoger.

e A —— '

/ De‘ deling naar Is gedefinieerd zoals opgenomen In de Netverklaring van ProRall op
/ 2 onder Rjenstengroep Transfer':

Trelnklasss A; trelh\voor personenvervoer dle op zijn route van begin- naar eindstation voigens
dienstregeling (het thaject onder &én treinnummer) ten hoogste 15% van de stations niet bedient.

o  Treinklasse B; treln vVipor personenvervoer dle op zijn route van begin- naar eindstation volgens
dienstregeling (het trgject onder één trelnnummer) ten hoogste 50% van de stations niet bedient
of dle deel uitmaakt Van een trelnserle waarvan tenminste 90% wordt gereden in een
samenstelling met nlet meer dan 150 zitplaatsen.

o Trelnklasse C; trelden voor personenvervoer zonder voorwaarden met betrekking tot percentages
niet-bedlende s

De i @ trelnen per treinserie naar de trelnkiassen wordt 0.b.v. de jaardienst bepaald en
vastgelegd In de toegangsovereenkomsten met de vervoerders.

Aangezlen er vijf stationsklassen zijn in combinatie met drie treinklassen resulteert dit In 15
tarlefklassen voor de dlenst transfer.

Voor de tarlefstelling op basls van de trelnklassen Is gekozen voor de vaste verdeling van de kosten
naar de trelnklassen: 75% voor A, 100% voor B en 125% voor C. Tot deze verdeling Is gekomen’
vanult de gedachte dat trelnen uit trelnklasse A minder reizigers vervoeren dan uit trelnklasse B.
Trelnklasse C vervoert vervolgens weer meer reizigers dan treinklasse B. Uit onderzoek wat In het
verleden gehouden Is, Is gebleken dat gemiddeld In Ben treinkiasse A op de grote stations 1000
In/ultstappers zijn op een gemiddelde werkdag tegen 1700 bi] een frelnkiasse C. Bl klelne stations Is
het verschil minder maar vergelijkbaar als basls voor het tarlefsverschll.

8.4 Opstellen

Voor de dlenst opstellen binnen de dienstengroep emplacementen Is gekozen voor de tariefdrager
meter opstelspoor per dienstregelingjaar gekoppeld aan CBG- (centraal bediend gebfed) of
NCBG-(nlet- centraal bediend gebled) spoor athankelljk of de sporen In de centrale bevelliging Zlin
opgenomen, dan wel dat de bediening handmatig door de vervoerder wordt uitgevoerd, zle ook Bijlage
5, Begrippenlijst. .

Voor de dienst opstellen Is het nlet mogelljk om de tarieldrager direct te koppelen aan een van de
kostendrager van deze dlenst: fictief dagtonnage en/of aan de werkzaamheden van treindlenstlelding,
de calamiteitenorganisatie en capaciteitsverdeling (zle paragraat 7.1). Van de werkzaamheden van de
betrokken medewerkers Is nlet bekend wat de kostendragers zijn. Daamaast staat er gsen
meetapparatuur op de opstel- en rangeerterreinen voor het meten van de gewichten van de trelnen
(systeém QuoVadls) en om te registeren (systeem VKL) hoeveel aistand de trelnen afleggen op en
naar de opstel- en rangeerterreinen. Hierdoor zijn de treln- en tonkilometers op en naar de opstel- en
rangeerterrelnen per vervoerder niet te bepalen.

Als tarletdrager voor de dienst opstellen Is gekozen voor meter opstelspoor per dlenstregelingsjaar
gekoppeld aan CBG en NCBG. Deze tariefdrager is nameiljk vanult de meest recente Inzlchten te
begroten via de gereserveerde capaciteit per vervoerder bij de jaardienstverdeling. Vervoerders
kunnen vervolgens zelf gedurende het jaar besluiten of zij capacitelt willen teruggeven of extra willen
aanvragen. Zie Netverklaring onder de dienst opstellen.
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8.5 Bepaling kwantiteiten tariefdragers

Uitgangspunt voor de kwantiteiten van de tariefdragers Is dat deze gebaseerd is op factureerbare
prestaties. De kwantiteiten m.b.t. vervaerders dle In opdracht van ProRall gebrulk maken van het
spoornet, zoals die van sandite rijden en van de aannemers, worden in deze prestaties nlet
meegenomen.

De ultvraag van kwantiteiten van de tariefdragers wordt meegenomen in de Interne ultvraag voor het
opstelien van het Beheerplan d.m.v. een sjabloon. In het sjabloon is per dienst de begrotingswijze met
de ultgangspunten van de tariefdrager uitgewerkt. Zowel de kwantiteiten als de begrote kosten zijn
vastgelegd In de planriingstool van ProRall (SAP Integrated Planning). Uitgangspunt Is de
trendverwachting van de ontwikkellng In de kosten en de kwantiteiten.

De kwantitelten t.b.v. de dienst trelnpad, bovenieiding en transfer zljn bpgenomen In het Beheerplan

o.b.v. de opgestelde voorjaarsprognose X-3 dat Input Is voor het Beheerplan X-2. Vanaf 2012 zal In de
voorjaarsprognose het gewenste detallniveau van de begrote kwantitelten opgenomen worden,
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9 Tarieven

Hoofdstuk 8 beschrijft het slotstuk van stap 4: de berekening van de tarieven van de diensten door
de begrote kosten per dienst te delen door kwantiteiten per tariefdrager. Uitgangspunt Is dat de
begrote kwantiteiten maal het tarief gelijk Is aan het totaal aan toe te rekenen kosten voor de
betreffende dienst. :

9.1 Treinpad

In het Beheerplan worden de kwantiteiten van treinkliometers naar de gewlichisklassen begroot voor
een periode van 10 jaren. De tarieven per gewichtsklasse worden vervolgens berekend waarbi] de
tarleven degresslef stijgen met hetzelide degressieve verloop als de kosten volgens het bedrijfsmodel.

8.2 Bovenleiding

in het Beheerplan worden de kwantitelten van elektrische treinkilometers naar de gewichtsklassen
begroot voor een perlode van 10 jaren. De tarieven per gewichtsklasse worden berekend waarblj de
tarleven degresslef stijgen met hetzelfde degressleve verloop als de kosten volgens het bedrilfsmodel.

9.3 Transfer

Door de toegerekende kosten uit het bagrotingsjaar X verdeeld over de statlonskiassen .
rekeninghoudende met de vaste verdeling van de kosten naar de treinkla zoals beschreven In
paragraaf 8.3 te delen door de begrote aantal halteringen per stationgidasse (begroot in het
Beheerplan) naar trelnklassen voor het begrotingsjaar X worden de tarieven voor de dlenst trans?

per stationsklasse In combinatie met treinkiasse berekend. Dit resul{eert In 15 tarleven.

9.4 Emplacementen: opstelien

De kosten toegerekende aan de dlenst opstelien worden verdeeld over de kwantitelten gesplitst naar
CBG en NGB op basls van de factureerbare hoeveelheld opstel- en rangeersporen CBG/NGBG
opgenomen In het Beheerplan voor elk van de begrotingsjaren, Bl} het berekenen van de tarieven voor
CRG en NCBG wordt het farie! zodanlg gecorrigeerd dat In totalitelt de tarieven maal de kwantiteiten
gelljk zijn aan het totaal aan toegerekende kosten voor de dienst opstellen..
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10 Indexeiing & toepassing systematiek

in hoofdstuk 4 t/m 9 vastgelegde msthode geldt voor een perlode van 5 Jaren. Dit betreft:
- de wijze van bepaling van de kostenbasls en gebrulksgerelateerdheld,
- de wijze waarop de gebrulksgerelateerde kosten worden tosgerekend aan diensten en
- de wijze waarop het tarief wordt vastgesteld.
- de percentages van de gebrulksgerelateerde kosten

Voor elk specifiek jaar worden de tarieven bepaald door de In

hoofdstuk 4 m 8 vastgelegde methode toe te passen op de kosten en kwantitelten van het
betreflende jaar zoals opgenomen In het meest actuele door de Minister goedgekeurd Beheerplan.
Deze tarleven worden gepubilceerd In de ontwerp Netverklaring van het betreffende Jaarenna
consultatie In de definitieve Netverkiaring. Vervolgens vindt contractering plaats' middels de
Toegangsovereenkomsten waarbi] de In de definltieve Netverklaring opgenomen tarieven worden
geindexeerd..

Als voorbeeld Is dit ultgewerkt voor het jaar X.

Januari X-2 . Beheerplan X-2, jaarplak X voor kosten en kwantitelten met prijspeli X-3

zomer X-2 Berekenen tarleven met generieke methode

zomer X-2 Accountantscontrole op berekende tarleven

september X-2 Publicatle tarleven ontwerpnetverklaring In prijspeil X-1

december X-2 Pubiicatie tarieven definitieve netverkiaring In prijspell X-1

zomer X-1 Indexering tarieven naar prijspeli X middels CPI (bijlage 2 Centraal
Economisch Plan)

november X-1 Slulten Toegangsovereenkomst voor jaar X

december X-1 Bepalen hoogte voorschotfactuur o.b.v. gecontracteerd gebruik.

Jaar X Maandelljkse afrekening o.b.v. gebrulk.

Schematisch Is 68n en ander weergegeven in Bljlage 13.
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11 Borging en toetsing

11.1 Inleiding

In dit hooldstuk wordt beschreven we hoe ProRall blj het opstellen van een nleuwe methodiek voor het
Gebrulksvergoedingstarief heeft geborgd dat de methodiek voldoet aan een aantal kwaliteltscriteria. In
paragraat 11.2 benoemen we de betreffende kwaliteltscriteria en In paragraaf 11.3 geven we de
processtappen van methodlekontwikkeling en toetsing aan de criterla aan.

11.2 Kwaliteitscriteria

ProRail streeft naar een methodiek voor de gebrulksvergoeding dle transparant en traceerbaar Is,
opdat eenduidig Is vast te stellen dat de methodiek voldost aan Europese en Nederlandse regelgeving
en dat de julste kosten op de juiste wijze worden doorbelast. Binnen die regelgevirig zijn de

C) belangrijkste elsen dat: '

o hettotaal van door te belasten kosten nlet hoger Is dan de begrote kosten van het betreffende jaar

o datultslultend kosten worden doorbelast die direct voortvioeien ult exploitatie van de trelndienst
o . datdeze door te belasten kosten biljken ult de administratie van ProRall

Alieen met een transparante en traceerbare methodiek die aantoonbaar gebaseerd is op de
bedrijtsadministratie van ProRail, is het mogelijk vast te stellen dat aan deze elsen wordt voidaan.

Blj de ontwikkellng van de nleuwe gebruiksvergoedingsmethodiek Is daarom getoetst op de voigende
aspecten: ' i

» duldelijkheid en eenduldigheid van de methode

o het gebrulk van de Juiste brongegevens uit de bedrljfsadministratle van ProRali

o het]julst ultvoeren van de in de methode beschreven berekeningen

11.3 Processtappen in kwaliteitsbewaking

Bij de ontwikkellng van de onderhavige systematiek zijn op verschliiende momenten in- en externe
ondersteuning verieend / toetsen uitgevoerd op het voldoen aan de genoemde kwaliteitscriteria. Die
toetsen zijn door verschiliende partijen utgevoerd. Hlerorider behandelen we toetsen per ieder van die
partiljen.

C Corporate Audit ProRall

Het project voor de totstandkoming van een nieuw gebrulsvergoedingstarief heeft zich iaten
. ondersteunen door auditors van de afdeling Corporate Audit van ProRall. ZI] hebben gedurende het
project de traceerbaarheld en controleerbaarheld van tarlef bewaakt, alsmede de aansluiting de
' methodiek op de bedrijtsadminstratie. Zij hebben geen beoordelende roi op het sindproduct gehad.

De NMa heeft In een aantal stappen de nieuwe methodiek beoordeeld op het voldoen aan de
Europese en Nederlandse regelgeving. Met name daar waar de regelgeving rulmte voor Interpretatie
laat, heeft zij geholpen om de vertaling van regelgeving naar de ProRali stiuatie te maken. Hlerult is
een toetsingskader voortgekomen dat door de NMa Is gehanteerd bl] hun toetsing van de methodiek.
Door deze ondersteuning is een methodiek ontstaan die voldoet aan Europese en Nederlandse
regelgeving. T :

‘e _EY P

ProRa Ernst & Young Advisory gevraagd de concept methodlek te toetsen op transparantie en
\ traceerbafirheld: EY heeft hierover in januari 2012 een rapport vanbevindingen apgeleverd (zle
bljlage (noot: bijlage komt t.z.t). De marco's dle in dat rappogt worden genoemd, zijn door ProRalil

verbeterd ih.de nu voorliggende versie van de methodiek. De yifze waarop ProRall met de door EY

/ N
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r deze toe! Y en het opvoigen van hun bevindingen door ProRall is de methodiek
tracearuaar en eenduldig. Dit betekent dat in de methodiek overal duidelijk is hoe het
gebruiksvergoedingstarief tot stand komt en welke gegevens voor de berekening worden gebruikf.

In een later stadium zal EY accountants worden gevraagd vast te stellen dat de blj de berekening van
de tarieven |

daadwerkelijk gegevens zljn gebrulkt, die afkomstig zijn van de geélgende bronnen In de
bedrilfsadministratie van ProRali.
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Bijlage 1.  Spoorwegwet Artikel 62 en 63

§ 6. Gebrulksvergoeding
Artikel 62

1.Behoudens het tweede, derde en vijfde lid bedragen de begrote opbrengsten van de
. gebrulksvergoeding nlet meer dan de begrote kosten ter zake van de desbetreffende
hoofdspoorweglnfrastructuur In dat jaar voor de beheerder.

2.Met betrekking tot blj aigemene maatregel van bestuur aangewezen hoofdspoorweglnfrastructuur -
kan een gebruiksvergoeding worden overeengekomen dle mede strekt ter dekking van door een
ander dan de beheerder gedane ultgaven voor de aanieg van die Infrastructuur.

3.Er kan een verhoging worden overeengekomen voor het gebrulk van overbelaste
hoofdspoorweglntrastructuur gedurende periodes van overbelasting en voor de kosten van
milisuetfecten van het gebrulk van hoofdspoorweglnfrastructuur die niet in de begrote kosten van de
beheerder zijn opgenomen, .

4.Er kan een korting als bedoeld In artikel 8 van richtiijn 2001/14/EG worden oversengekomen.

5.Er kan een aftrek dan wel bijteliing worden overeengekomen in verband met optredende
verstaringen en met het oog op vetbetering van de prestaties van het spoorwegnet.

6.Er kan warden overeengekomen dat de gebruiksvergoeding ook verschuidigd Is voor
overesengekomen capacitelt die nlet wordt gebruikt. )

7.De overeengekomen gebrulksvergoeding voldoet aan de artikel 4, vierde en vijfde lid, 7 tot en met
12 en 26, derde ild, van richtiljn 2001/14/EG.

8.8]] of krachtens algemene maatregel van bestuur kunnen regels worden gesteld over de maatstaven
en nadere regels over de hoogte van de gebrulksvergoeding.

9.De voordracht voor een krachtens het achtste lid vast te stelien algemene maatregel van bestuur
wordt nlet eerder gedaan dan vier weken nadat het ontwerp aan belde kamers der Staten-Generaal Is
overgelegd.

Artikel 63

1. Onderhandelingen tussen een gerechtigde en de beheerder betretfende de hoogte van de
gebrulksvergoeding zijn niet toagestaan dan na een melding aan en onder toezicht van de raad van
bestuur NMa.

2. De raad van bestuur NMa legt, indlen de onderhandelingen naar zijn oordeel In strijd zljn met
richtlijn 2001/14/EG, aan de overtreder zo nodig een last onder dwangsom op. Aan de last kunnen
voorschriften worden verbonden Inzake het verstrekken van gegevens aan de raad van bestuur NMa.
De artikelen 54a, 62 en 65 van de Mededingingswet 2ljn van overeenkomstige toepassing.

Gebruiksvergoading ~ Definitlef concept t.b.v. informele toetsing NMa d.d. 14 februari 2012 blad 32



| S ——

Pz @R&ii Pkl =

Bijlage2.  EU-Richtlijn 2001/14/EG, Artikel 7 t/m 12

Artlkel 7 Heffingsheginselen

1. De rechten voor het gebrulk van spoorweginfrastructuur worden aan de Infrastructuurbeheerder
betaald, die ze aanwendt om zijn bedrijf van middelen te voorzien.

2. De lidstaten kunnen verlangen dat de Infrastructuurbeheerder alie nodige gegevens over de
opgelegde hetfingen verstrekt. De Infrastructuurbeheerder moet daartoe kunnen aantonen dat de
infrastructuurrechten die aan elke expioitant daadwerkelijk, overeenkomstig de artikel 4 tot en met 12,
in rekening worden gebracht, voldoen aan de methodologie, voorschrifien en, Indlen van toepassing,
schalen van de netverklaring.

3. Onverminderd de leden 4 en § en artikel 8 wordt voor het minimumtoegangspakket en de toegang

~ via het spoor tot voorzieningen een heffing vastgesteid dle gelijk Is aan de kosten die rechistreeks ult

de exploltatle van de trelndlenst voortvioelen.

4. De Infrastructuurheffingen kunnen een hetilng omvatten voor het capaciteitsgebrek van
gespeciiiceerde infrastructuursegmenten tijdens perlodes van overbelasting. L 75/34 NL
Publicatieblad van de Europese Gemeenschappen 15.3.2001

5. De heffingen voor het gebrulk van de Infrastructuur kunnen worden gewlzigd In verband met de
kosten van milleu-effecten van de trelnexploltatie. Een dergelijke wijziging moet variéren met de
omvang van het veroorzaakte effect. Een heffing voor mllieukosten waaruit een verhoging van de
totale Inkomsten van de Infrastructuurbeheerder resulteert, wordt echter ultsiultend toegestaan als
deze blj concurrerende takken van vervoer van vergelljkbare omvang Is. Bi] ontbreken van een
vergelljkbaar heffingsniveau voor milleukosten bij andere concurrerende takken van vervoer, mogen
dergelijke wijzigingen geen gevoigen hebben voor de totale Inkomsten van de Infrastructuurbeheerder.
Indien een vergelljkbaar niveau van heffing van milleukosten voor het spoor en de concurrerende
takken van vervoer is Ingevoerd en indlen dit extra Inkomsten oplevert, bepalen de lidstaten voor
welke doelelnden deze Inkomsten worden gebruikt.

6. De gebrulksrechten als bedoeid in de ieden 3, 4 en 5, mogen worden uitgedrukt als gemlddeide,
berekend over een voldoende aantal treindlensten en tijden, tenelnde ongewenste onevenredige
schommelingen te vermijden. Toch dient de relatieve omvang van de Infrastructuurrechten te worden
gerelateerd aan de kosten die aan de diensten moeten worden toegeschreven.

7. Dit artikel Is nist van toepassing op de levering van de In punt 2 van bijiage 1l genoemde diensten.
Desondanks wordt blj de vaststelling van de prijzen voor de veriening van de In punt 2 van bijiage 1i
genoemde diensten rekening gehouden met de concurrentiepositie van de spoorwegen.

8. Indien diensten die In de punten 3 en 4 van bijiage Il als .aanvullende. of .ondersteunende. diensten
zijn opgenomen, siechts door één leverancler worden aangeboden, moeten de voor deze diensten.
geheven rechten gerelateerd ijn aan de kosten die nodlg zjjn om de diensten te verschaffen,
berekend op basis van het werkelijke gebrulksniveau.

9. Voor capacitett die voor Infrastructuuronderhoud wordt gebruikt, kunnen rechten worden geheven.
Deze rechten mogen niet hoger zijn dan het als gevolg van het onderhoud door de
Infrastructuurbeheerder geleden netio-Inkomensverlles. ‘

Artikel 8 Utzonderingen op de heffingsbeginselen

1. Om de voiledige dekking van de door de Infrastructuurbeheerder gemaakte kosten te verkrljgen,
kan een lidstaat, zo de markt dit aankan, extra helfingen toepassen op basls van efficiénte,
transparante en niet-discriminerende beginselen, waarbij een optimale concurrentiepositie, met name
van het internationale goederenvervoer per spoor, wordt gewaarborgd. De heffingsregeiing moet
productiviteitsstijgingen dle de spoorwegondernemingen hebben verwezenlijkt, respecteren. Het
niveau van de heffingen mag echter niet ultsluiten dat van de Infrastructuren gebrulk wordt gemaakt
door marktsegmenten dle op zijn minst de rechtstreeks ult de exploitatie van de spoorwegdlensten
voorivioeiende kosten kunnen dekken, plus een rendement dat de markt kan verdragen.
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2. Voor toekomstige specifieke Investeringsprajecten of projecten die niet langer dan vijftien jaar voor
de Inwerkingtreding van deze richtlijn zijn voltooid, kan de Infrastructuurbeheerder op basls van de
langetermijnkosten van dergelijke projecten hogere heffingen bepalen of biljven bepalen indien deze
de doeltreffendheid en/of kosteneffectiviteit vergraten en anders nist konden of hadden kunnen
plaatsvinden. Een dergelljke heffingsregeling kan ook overeenkomsten omvatten over het delen van
het risico dat aan nleuwe investeringen verbonden Is.

3. Om discriminatie te voorkomen, wordt ervoor gezorgd dat de gemiddelde en de marginale rechten
van elke Infrastructuurbeheerder voor gelljkwaardig gebrulk van zijn Infrastructuur vargelijkbaar zijn en
dat vaor vergelljkbare diensten in hetzelfde markisegment dezelfde rechten gelden. De
Infrastructuurbeheerder stipuleert In zljn netverklaring dat de tariferingsregeling aan deze voorsohriften
voldoet voorzover zulks mogelijk Is onder naleving van het zakengehelm.

4. Indien een Infrastructuurbeheerder de essentiSle onderdelen van de tariferingsregeling, ais bedoeld
In lid 1, wenst te wijzigen, dan maakt hij die ten minste drle maanden van tevoren openbaar.

O Artikel 8 Kortingen

1. Onverminderd de artlkeien 81, B2, 88 en 87 van het Verdrag en niettegenstaande het bepaalde in
artlkel 7, lid 3, van deze richtlijn, dient eike door de Infrastructuurbeheerder toegekende korling op de
gebrutksrechten die, ongeacht de dienst, van een spoorweganderneming worden geheven, te voidoen

aan de criterla van dit artikel.

2. Met uitzondering van lid 3 blljven kortingen beperkt tot de werkelljke besparing op de
administratieve kosten voor de Infrastructuurbeheerder. Bij het vaststelien van de hoogte van de
korting mag geen rekening worden gehouden met kostenbesparingen dle reeds In de geheven
rechten zijn verrekend.

3, Infrastructuurbeheerders kunnen, voor gespecificeerde verkeersstramen, ragelingen Invoeren die
voor alie gebruikers van de Infrastructuur beschikbaar zijn en waarb] tijdelijke kortingen worden
toegekend om de ontwikkellng van nleuwe spoordlensten te bevorderen, of kortingen waarmee het
gebrulk van sterk onderbenutts lijnen wordt gestimuleerd. 15.3.2001 NL Publicatieblad van de
Europese Gemeenschappen L 75/35.

4, Kortingen mogen ultsiuitend betrekking hebben op rechten die voor een welbepaald
infrastructuursegment worden geheven. ;

5. Voor soortgelijke dlensten gelden soortgelljke kortingsregeilngen.

O Artikel 10 Compensatieregelingen voor nlet betaalde kosten In verband met milleu, ongevalien
en Infrastructuur

1. De lidstaten mogen een in de tijd beperkte compensatieregeling tretfen om voor het gebruk van
spoorweginfrastructuur de kosten in verband met mllieu, ongevalien en Infrastructuur waarvan wordt
aangetoond dat zi] In concurrerende takken van vervoer niet worden aangerekend, te compenseren
vouorzover deze kosten de overeenkomstige kosten van het spoorwegverkeer overschrijden.

2, Indién een exploitant dle compensatie ontvangt, een excluslef recht heeft, moet de compensatie
gepaard gaan met vergelijkbare voordelen voor gebruikers. :

3. De gebrulkte methode en de verrichte berekeningen moeten bekendgemaakt worden. Met name
moeten de specifieke nlet-pedekie kosten van de concurrerende vervoersinrastructuur die vermeden
worden, aangetoond kunnen worden en moet erop toegezien worden dat de regeling op nlet-
discriminerende voorwaarden op ondernemingen wordt toegepast.

4. De lidstaten zlen erop toe dat een dergelljke regeling verenigbaar Is met de artikel 73, 87 en 88 van
het Verdrag.
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Artikel 11 Prestatieregeling

1. Heffingsregelingen voor infrastructuur dienen via een prestatierageling spoorwegondernemingen en
de Infrastructuurbeheerder ertoe aan te zetten om verstoringen zo gering mogelilk te houden en de
prestatie van het spoorwegnet te verbeteren. Dit kan boetes Inhouden voor handelingen die de
exploitatie van het net verstoren, compensatie voor ondernemingen dle onder verstoringen te iljden
hebben, en premies ter beloning van prestaties die de ramingen overtreffen.

2. De grondbeginselen van de prestatieregeling gelden voor het gehele net.

Artlkel 12 Reserveringshetfingen

Infrastructuurbeheerders mogen voor aangevraagde, maar nlet-gebrulkte capacitélt een passende
heffing toepassen. Dle heffing dlent om een efficlént capaciteltsgebrulk aan te moedigen. De

_ Infrastructuurbeheerders moeten te allen tijde In staat zijn aan ledere belanghebbende mee te delen

welke Infrastructuurcapacitelt Is toegewezen aan de spoorwegondernemingen die daarvan gebrulk
maken.
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Bijlage 4.  Resultaat onderzoek naar best practice
Mamo Intemn
. A= Projacigroap {arieven 2013 Vo

Detun 17mel 201§ Telaboornummes
- Cralunnsh 2824859 Faapemar

Bl Ema)
v Crdereom Bost practica

gebrulksvergoading

[nlaiding .

Inverschilanda documnanien wordt Profall gavinagd de mathodiek van de gebnuiksvargoading ean le pasaan
aan da best practica (NMa, lanM}. Derhalva is ondarzocht wat als bast pracfice mag worden baschouwd, Do
conolualo Is: ergeki op il moment gesn methodisk als best practce.

Ondorstaandworden eerst de onderzoaken bancemd naar de best prachica. Vervoigens worden ook do
conclusies mbt da best practice ul varschillenda infermationale warkgrospan asngegevan. Tol siol word! de
conclust mbd. de GV-mathodick 2013/2014 pangegaven. .

Ondoprooken nsor do best praciicn

Erzip do n divarse onderzoakon naar do hesl practica van da gebniksy
Deﬁnc:l‘cn:hmm mdhm feverda vooral op mﬂl@tm do ling van da a&ﬁﬂmﬂWﬂmm
Dezo zou gebaserd mostan 2in op acthvily-based costing waarmee da banodigde gegevens om tarfsven op
1o busaran alfid tavinden zoudan mosten 2§n. Erward geanbost practics geprasantesrd, Wel ward ean
imodal waargegavan waaraan de gebruiksvargoadng {daaliar zou moatan voldoan. Da condusios van
RallCaks zfn nis! ovarganamen gmdal da paffieke an admirsirafiove gevoigan voor vee tanden onscceptabel

%mmmmmcmmmkmmmmmmahmwmokman
beschouwd Hoowal da utwisseling van informalia als erg nutiig ward baschourwd  gean best praclice
Bangmwazan. in plasks dasncan zjn can eantal gehantoerds methodiskan beschravan Gls notiiia Ral
Charging and Accouting Schemas bn Europe, Case studies from sk countries, msl 2008), zonder daze van
egn benordsling la voorzlen.
Door de onderzneksgraep Catrin mmmammmhmmmw*mma
pebrulisvargoading beschraven. Ock hiar Is geen o
Ock andara {maes gadaleards) onderzoaken mx.mﬁﬁ. Journal of Traneport Economics and
Policy} hebben da infrahalfing ls ondarwarp gehad maar danr 2§n verschilands methodisken nanst efkaar
geeten is gean bast practice gedefininard.
Tot siol I het ondenwerp biest practica aan de ordo gewaes! in verschillenda werkgroepen met exparts van de
gWMMwmmbWMMwmmMgmumn.hmmu
warkgroepan was pon besl practica bekend voor da gebruksvargoading. Als raden ward nangevoard dat &1
gean duldskhokl is wat mat esn basl practice most wordan heralid. Er z{n masrdere doalen diemetde .
nagostreghd kunnenwortdanc zorgan voer Irikamsion voor de behoerdér, shean van da
da

gebnukavergoading
mwmmvamhwmmmmdMnma
bmild.nm 2001/14. Gasteldward dat daza doalon nist met 4én methodiak kurmen worden

R badolyfoord wazr ProRal zich aan kan splagelan bj o cpstaling van aen mathodiok
voor 20132014

Pegma {van 1
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Bijlaée 5.

Begrippenlijst

Faanvuliingis

Een opeenvolgling van aaneengesioten De begrippen baanvak en tra.lect worden In
dienstregelpunten en vrije de praktik doorgaans belde en somis ook
banen, beginnend en eindigend in een door elkaar gebrulkt.
dienstregelpunt.
Beheer Het maken, onderhouden en vernleuwen
van de Infrastructuur.
Calamitelten- de diensten van de calamiteltenorganisatie  De kosten van Instandhouding van de
organlsatie van ProRall t.b.v de dienst Trelnpad calamiteltenorganisatie zijn inbegrepen In h
bestaan uit: de alarmering, de bereddering  tarlef voor de dienstirelnpad.
en het baanvri] maken na opgetreden De Inzetkosten worden aan veroarzaker In
ongevalien en onregelmatigheden, rekening gebracht.
alsmede de hersparing van
spoarvoertulgen en het overbrengen van
beschadigde spoorvoertuigen naar een
velilge plaats waar zij geen hinder voor het
verkeer veroorzaken. Hieronder valt ook de
Integrale cobrdinatle van de ‘activitelten van
spoorwegondememingen daarbij, alsmede
de afstemming met het bevoegd gezag en
met de overheidshulpdiensten.
Capacltelts- Capaciteit wordt verdeeld voor het gebrulk  De capaclteltsverdeling heeft batrekking op
verdeling van baanvakken, parronsporen en de volgende vormen van gebruik:
emplacementen op de - reinbewegingen voor binnenlands verkeer
hoofdspoorweginfrastructuur. en Internationaal verkeer, waarblij de
capaciteit wordt verdeeld In de vorm van een
treinpad conform de definltie ult de richtiijn
200114/EG; de speclfieke rjweg wordt
bepaald door ProRall; .
- rangeerbewegingen;
- stilstaand gebruik voor opstelien;
- tijdelijke onttrekkingen of
functionaliteitbeperkingen die nodig zijn voor
het onderhoudsrooster en werkzaamheden
aan of nabi] de hoofdspoorwegen, alsmede
het capaciteitshesiag door bijzonder
trelnverkeer ten behoeve van het beheer van
de infrastructuur, zoals meet- en
Inspectieritten;
- activitelten aan stilstaande trelnen en
spoorvoertulgen die beslag leggen op
begrensde milieucapaciteit.
Centraal bedlend Een gebled op het spoorwegnet Opgenomen in de bevelliging.
gebled (CBG) waarbinnen de samenhang van
rijweginstelling en spoorbezelting vanuit
é6n systeem wordt bewaakt en waar de
bedlening van Individuele Infracbjecten en
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de rljweginstelling plaatsvindt vanuit één

Een primair gebled dat een
aaneengesloten begrensd deel van het
spoorwegnet vormt en dat een functie
vervult bij het opzetten en vastleggen van
de dlenstregeling.

De vertrektijden, aankomsttijden en
doorrijdtiiden op deze punten worden in de
dienstregeling opgenomen.

Een gabled van de rallinfrastructuur dat
bestemd en ingericht Is om treinen te doen
stoppen, beginnen, elndiger, Inhalen,
kruisen, opstellen of rangeren en voorzien
van ten minste 6én wissel.

In de Algemene Maatrege! van Bestuur
(Beslult)/Ministerlgle Regeling Spaorverkeer
wordt emplacement als volgt aangeduld: tot
een emplacement behoren: )

a. alle sporen, aangeduid met een cijfer;

b. de spoorgedeeltes van het wisselcomplex;
c. alle aan de sporen als bedoeld subaenb
grenzende sporen tot een maximale afstand
van 200 meter * voor het toegangssein van D
dat emplacement, tenzij door de beheerder Is
aangegeven middels een bord (SR 302) dat

op dit spoor nlet kan worden gerangeerd of
beperkingen gelden ten aanzlen van het
rangeren.

Toslichting: .

*) Bl sommige emplacementen wijkt dit af.
Bljvoorbeeld voor het emplacement Hoorn
geldt 275 m. en voor Amersfoort geldt 340 m.

Al het spoor opgenomen In de
dienstregeling van vertrekpunt tot aan

Hoofdspoor wordt met meer dan 40 km/u
bereden.

Alle wissels uit het hootdspoor.

Van vertrekpunt tot aan aankomstpunt.

Organisatie van mensen en systemen, dle
« toedelen en verdelen van
rallinfracapacltelt In de operationele fase;
« verstrekken van informatie van deze

= gvalueren van de afhandeling van

Ook wel verkeerdienstleiding.

Een gebled op het spoorwegnet
waarbinnen de samenhang van
riwaginstelling en spoorbezetting niet
vanuit één systeem wordt bewaakt en waar
de bedlening van Individusle Infraobjecten
en de rijweglnstelling lokaal plaatsvindt.

Niet opgenomen in de bevelliging.

Een spoor bedoeld voor het opstellen van

Opstellen is het tijdelljk laten staan van
materiee! dat tijdens dle stilstand nlet
opgenomen Is In de dlenstregeling en geen
rangeerbewegingen uitvoert.

Ean verhoging langs het spoor bij een
station of halte, waar relzigers

kunnen In- en ultstappen en/of goederen
kunnen worden aangenomen en

E'__".'_.:'.‘.;‘_'_"_‘_'i

centraal punt.

Dienstregelpunt

Emplacement

Hoofdspoor (HSP)
aankomstpunt.

Hoofdspoor

wissel (HWL)

Netwerkverkeers-

dienstielding gericht Is op het:

i toedeling;

verstoring.

[ Niet-centraal

bediende gebled/

Handbedlend

gebled (NCBG)

Opstelspoor
materiesl.

Perron
afgeleverd.
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Perronspoor Spaor langs het perron.

Rangeerspoor Een spoor bedoeld voor het ultvaerenvan  Rangeren Is het ultvoeren van een

een rangeerbeweging waarbi] de restrictie  rangeerbeweging. Rangeren omvat de
goldt dat wordt gereden binnen de volgende activitelten:
begrenzing van een emplacement of - sorteren van wagons naar bestemming;
materiselknooppunt. kopmaken: het zo samenstellen van een trein
dat er In tegengestelde richting vertrokken
kan worden;
- verplaatsen van materieel van een
opstelspoor naar een perronspoor;
- samenstellen van treinen, uitzetten van
defecte voertuigan of bijplaaten van rijtulgen
. of trelnstellen.
Spoor Een ononderbroken, benaamd deel van Een meer populalre definitle Is:
epn spoortak, eenduldig begrensd Twee (evenwi]dige) spoorstaven, zodanlg
door daarvoor geldige spoorgrenzen en geconstrueerd, dat er railvoeriulgen op
bedoeld als van- of naar-locatia voor een kunnen rijden. Dit Is echter eerder de )
beweging, dan wel als opstelplaats voor omschrijving van "ralls®. '
materieel.

Statlon Een gebouw of werk dat blljkens zijn

constructie en Inrichting geheel of
gedeeltellk is bestemd voor aankomst en
vertrek van spoorvoertuigen met het oog
op

het In-, ult- of overstappen van relzigers.

Tarlefdrager Een element om de aan de dienst

toebedeeide kosten In rekening te brengen
bl de afnemers.

Toegangs- Een overeenkomst tussen ProRalleneen  Zie art. 59 van de Spoorwegwet.

overeenkomst gerechtigde over het gebrulk van capacitelt

on bevat in leder geval bedingen over:

a. de door ProRall te bleden kwallteit van

de hoofdspoorweglnfrastructuur;

b. de gebrulksvergoeding. |

Trelndienstlelding Organisatle van mensen en systemen, die

gericht.is op het:

= zorgen voor spoorwegvelligheid;

» vrijgeven van rljwegen aan
Infragebruikers;

« bij verschll tussen gevraagde en
beschikbare rijwegen het procesplan
rijwegen

opnleuw vaststellen en hlerover informatie
verstrekken;

« blj een calamitelt nemen van de julste
maatregelen en vervolgens melding maken
van de calamitelt.

Zijspoor (ZSP) Al het spoor dat nlet hoofdspoor Is. Zijspoor wordt met maximaal 40 km/u
bereden. Zijspoor wordt gebrulkt voor
opstellen, rangeren, laden en lossen,
inspecteren en verzorgen van materiael. |
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Zilspoor wissel Alle wissel die niet hoofdspoor wissels zijn.

(Zwi.)
al .
-{ Geactiveerde door het elgen personeel verrichte
productie werkzaamheden (aantal geschreven uren
eigen bedrijt op een project x projecttarief) die

betrekking hebben op Investeringen,
zoalsvoorberelding, engineering en
toezicht. De geactiveerde productie hangt
sterk samen met het Investeringsvolume
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Bijlage 6.  EU-richtlijn 2001/14/EG, Bljlage Il

Aan de spoorwegondermnemingen te verlenen diensten

1. Het minimumtoegangspakket omvat:

a) behandeling van aanvragen voor infrastructuurcapaciteit;
b) het recht gebruik te maken van toegewezen capaciteit;

c) gebruik van aansluitingen en wissels op het net;

d) treinbeheer met inbégrip van seinen, regeling, treindienstleiding en de overdracht en
levering van gegevens over treinbewegingen;

e) alle ovérige gegevens die nodig zijn om de dienst waarvoor capaciteit aangevraagd is, tot
stand te brengen of te exploiteren,

2. De toegang via het spoor tot voorzieningen en de verlening van diensten omvatten:

a) in voorkomend geval gebruik van elektrische voedingsinstallaties ten behoeve van de
tractie; .

b) installaties voor brandstofbevoorrading;

c) passagiersstations, de gebouwen en andere voorzieningen daarvan;
d) ilrachnenninﬁls; |

€) rangeerstations;

f) vormingsstations;

g) remisestations;

h) onderhouds- en andere technische infrastructuur,

3. De aanvullende diensten kunnen omvatten:

a) tractiestroom;

b) voorverwarmen van passagierstreinen;

¢) levering van brandstof, rangeren en alle andere diensten die bij de bovengenoemde
voorzieningen worden verstrekt;

ket » sa: m o mw PP S P L
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d) speciaal opgestelde overeenkomsten voor:

- de controle op het vervoer van gevaarlijke stoffen;

- ondersteuning bij het laten rijden van speciale treinen.
4, Onderstennende diensten kunnen omvatten:

a) toegang tot het t.elecommunicatienetwetk;

b) levering van aanvullende informatie;

c) technische keuring van het rollend materieel.

Gebrulksvergoeding - Definitief concept t.b.v. informele tostsing NMa d.d. 14 februar 2012
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Bljlage 7. Goedkeu;ingslgrrief Beheerplan 2011

ProRal by wieseranug 3 ¥
forr b2g
Foobwdspy’

T Uitomrasd o w PG EN De= Mary

3500 GA UTRECHT

Gns kramerk @

LNIE tAE
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T

patum ' .
Betrrft Instemmingsbeschib king Behedipian 2011

Jvachie newr .

el deze brief Tadl o u weten i te stemmen el hist Achenrplan 201 1,
aangebodan per brief van 17 decentber (kmin, 2673103 ). De formele heschiklarg
on nybalig-ende toehicnting trfl v Ban in U bijlage

.
In ol pat e piasste pladts eorrplmerteren mel de Inspan-ing die dotr u en ww
medewerkers is gelevatd om te hemeen tot het beheerplon voer 2011. .

Voo~ wat betreft myn instemmeng met ge prr.-statm-lndncetmcﬁ en bijbchorenge
Jrepuvinarden veor 2011, merk ik hel viigendg op Je ricente verstanngen o2
hat spoor hebbon geleerd dat outputstunng op bass van de voorhggende prosta-
ne indicatoran &n va stunng op het voorkamen, en het voor d2 relagers adeguant

. ufhandielen, van dergelijke verstonngen betet op elhant meelen viotden afge-
stemd I dat licht hab ik de Ywaede Kamer dan aok toegezend vSor 1 februan
2021 nader i te zullen 9asn op het functioneren van PreRali en de shuring vanait
mun minstane,

Omrdat k evanwer vaststel dat tet voor de cantisuitert varn ProRast nnotzakalye is .
a5t u sur 2 jancan 2011 op tagis van eon beheerplan cn een dizbeschikking

aur do slag vunt, kan op de uitkomst hiervan afe gewatht worden. Daarmae gol-

ten ped 1 januan 3031 de voor 2011 vastgestelde prestatie-iadicataren maiy xal

e § de ligd wel uity kt d te worden op wetke wijze verbataningen

tyenn moigeink zon, Daarhl; dient tevens nagegaan te wonden in hueverre dece

wurhetenrgen reeds lapende het Jaar 2011 wn baslag kinnen kriggen er welke

werheteringan 11y hot bel'eerpan 2212 meegenonien meelen soraen, Ih verzoek u

=) an uw modewerkiog te verenca,

Tagral s
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Bijlage 8.

Tabe' 3 Kosten versis opbrengsten 2018-2020

fa 3 JF mily e g}

21O 2NN 012 W05 2001 2 1% 2o

MAFERCALEPHTL B ]
OPBRFHSSTEN
Beheer on imtandhouding 1,377 1229 951 950 1050 1213 1.109 1.308 1.297 1.134 2216
tbeschikbare middelen)
Nog ta dekken Betuweroute PA PM PM PM PM PM PM PM PM  PM PM
en HSL-Zuid -

Gebrulksvergoeding {p.p. 2011) 247 255 263 217 277 278 281 285 292 286 298
Psijspellcorracie - 3 4 4 4 4 4 & 4. 4 4
ruiksvergoading .

?p.p. 2011 naar p.p. 2010)
Opbrengsten Publicke on 30 36 35 35 42 33 33 33 2 N N
Private Pantijen
Omgevingswerken 245 260 270 21S 250 200 17§ 175 475 U5 \75
FENS 42 48 42 42 35 - - - - .
MIRT . 570 645 710 710 715 668 614 BI6€ 602 600 600
Totaal Opbrengsten 2511 2469 2267 2285 2365 2408 2,207 2.412 2394 2213 3317
Balieerplan 2011
KOSTEN
functichandhaving
Beheor en 180 170 167 169 169 169 169 170 1V 172 172
calamiteitenorganisatic :
Ondethoud transfer 64 70 77 74 73 B 15 7% 75 w 76
Kisinschalig endethoud 271 266 251 237 R4 221 222 224 25 227 229
Grootschallg onderhoud 132 44 R 122 131 130 103 104 105 (64 106 106
Vervangingsinvesteringan; 179 164" 172 179 182 222 216 262 252 )88 265
Bovenhouwvernicuwingen
Vervangingsinvesteringen: 246 230 217 208 253 311 3N 357 423 36 308
Overlge vervangingan
Betuweroute ' 62 33 35 40 3§ 35 a5 35 35 35 33
Totaal Funciichandhaving 1.133 1,082 1.040 1040 1066 1136 1342 1228 1286 1.160 1.189
Neno-appavamknmn 257 268 267 267 263 262 262 262 262 262 262
Finand@ie batan en lasten SO A6 40 41 42 42 42 43 43 4 a4
Functlew]j2iging
Verkannlngen ¢ lanovatie L] 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Kielne functiewijzigingen 31 4 4 51 A7 57 & 58 5 S9 59
Geoormerkte programma's: 134 71§78 1188 173 124 35 59 45 42 49
« 2¢ fasn Herstelplan Spoor 8 70 18 9 6 45 35 19 5 3 .
« Hotspots 5 4 6 4 3 . - - .
- Security op het spoor 2 - - - - - - - - -
- Sroptonend Sein (5T} 12 8 N q - - - - . .
- Toegankelijkheld stations 31 EL] 36 38 M 43 40 A0 40 40 40
- UPGE 13 1 1 3 10 20 . - . .
Z:’d"."n"““’, “;",',;';'," 17 3 8 3w
- Ruimte voar de Flels 29 25 18 10 6 - . - . - -
- Upgrade tankplaten 3 2 ] - - - - - -
- Baschikbaarheld in Zicht 5 10 q - . - . - . - -
Externe Veiligherid 2 [ q . - - - . . -
Geluidsregister 2 - - - - - - . - - -
« k-teams 3 5 1 ] - -
- Wachtruimten 3 H q 4 . - - - - . -
- Drempelioos OV 02 1§ . - - - -
-Regle ERTMS Betirwcroute 04 - B - - - - - B - -
- ATB historische treinen 0.2 - - - - . - - -
-TBLI+ . . - - - - - . -
- Regeling spoorverkeer - - - - . - - - - - -
- Farfaltalre aftrek 2011 . 20 18 n " 5 - .
Omgevingswerken 245 260 270 275 250 200 175 175 115 175 175
FENS a2 48 42 12 35 - - - . . .
MIRT 50 615 710 M0 715 688 614 616 602 600 EO0
Totaal Functlewljziging 1.026 1.174 1,252 1,270 1.229 1072 928 510 B8 879 8N
Totaal Hosten Beheopl4an 2011 2466 2.564 2.599 2.618 2585 2511 2374 2443 2474 2345 23N
Finandiaringstekort {-/-) / 45 95- 333. 333- 229- 103- 167- 31- BO- 113. 946
financleringsoverschot (+)

2
2320
13832
M

3048
28.

n

2375
210

1.069
26.868

1.8718

a3
2598
1.267
2281

100

Mny
12 503

2893
A71

36
579
1227

PM

Cijfers beheerplan 2011 totaal overzicht
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Bijlage9. Bedrijfsmodel
Volgt
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Bijlage 10. Relatiegrafiek onderhoudskosten (KO+GO+Beheer)

en gebruik
De relatlegrafiek voor de onderhoudskosten komt uit het bedrijfsmodel “onderhoudskosteri”. Het
model wordt beheerd door SPA bij CFC. Het model is geljkt op de realisatiekosten van het afgelopen
jaar. Voor dit rapport Is dat het jaar 2010. De kwantiteiten waarmee wordt gerekend Is 4.952 km
hoofdspoor, dat is excl. de Betuweroute en HogeSnelheldsLljn.

Gemodelleerde onderhoudskosten {KO+G0+Beheer)
met het SPA bedrljfsmodel
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Relatlegratiek onderhoud- + vernleuwingskosten en gebrulk

Door alle relatiegrafieken toe te rekenen naar kosten per km hoofdspoor kunnen de relatiegrafieken
voor onderhoud en vernleuwing eenvoudig bij elkaar worden opgeteld. Onderstaande relatiegrafiek
laat het resultaat zien:

Relatiegrafiek onderhoud+vernieuwingskosten
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Relatiagratisk onderhoudskoston en factle! daglonnage

Bovenstaande relatiegrafle Is een optelling van dia in figuur 8 (voor vernieuwing) en In bijlage 1 (voor
onderhoud). Als het gebrulk toeneemt biljven de vaste kosten gellfk en stijgen de variabele kosten
volgens het verloop van da toplljn in de grafiek. Bij de vernieuwing zijn alleen wissels en spoor
gebrulksgerelateerd met fictief dagtonnage. In onderstaande grafiek staat deze relatle.

Relatiegrafiek vernieuwingskosten wissels en spoor

70000 r. e o # m—— —— e witif

£VernhuwingDjspoar
DVarnbuwingWials in sipoor
OVernlewwngHooldspoor
EVernkuwingWists In hid.apr

Fictiet dagtonnage (T}

Voor het gemiddelde fictief dagtonnage van het gemengd net Is de gebrulksgerelatesrdheld van de
vernieuwingskosten van wissels en spoor In de grafiek af te lezen.
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Bijlage 11. Fictlief dagtonnage

De eenheid van fictief dagtonnage Is fictigve ton per km hoofdspoor. Het fictief dagtonnage Is een
vermenigvuldiging van het statische dagtonnage en een stootfactor. Hleronder worden :
achtereenvolgens de bepaling van statisch dagtonnags, stootfactor en fictlef dagtonnage beschreven.

Bepaling statisch dagtonnage vaor het jaar 2010

Het statisch dagtonnage wordt uitgedrukt In ton per km hoofdspoor en wordt bépaald aande handvan

de totale gerealiseerde tonkm’s en totale iengte hoofdspoor.
nkm's (re! s + gosderen
Dagtonnage = km hoofdspoor x # dgn per jaar,

De ingevuide formuie levert voor het dagtonnage 2010 het voigende:

34.45 + 7,39 mid tonkm/jaar
Dagtonnage = 4952km x 365dgnfjaar = 23.148 ton/jaar

Bepaling stootfactor

Met QuoVadis wordt de dynamische asiast gemeten. De meting gebeurt met een glasvezelisensor die
de doorbuiging van een spoorstaal meet als er een treln passeert. De haogte van de dynamische
aslast Is afhankelijk van de spoorkwalitelt ter piaatse en het materleel dat er over rijdt. In de prakiik Is
die (veel) iager dan de stootfactor die wordt berekend op basls van het UiC fiche 714 omdat het fiche
een factor bepaalt voor de meest ongunstige combinatie van kwaliteit parameters. Het QuoVadls
systeem rekent de dynamlsch gemeten aslast terug naar een statische door ledere dag de sensor te
Ijken op basls van een treln waarvan exact de aslast bekend Is. Deling van de gemeten dynamische
asiast en de bekende statische aslast levert de stootfactor op voor de situatie daar ter plaatse

Op basls van de variabeien uit UIC fiche 714 en de-meetdata van QuoVadis Is'een formule afgeleld
welke de stootfactor voor de Nederlandse situatie bepaald aan de hand van de baanvaksnelhedan
van Relzigers- en Goederentreinen als ook het aandeel van Relzigers- en Goederentreinen,

De formule ziet er als voigt uit:

(Vr/60) * %R-tonnen  (Va/60) * %G-tonnen* 1.3
Stooffactor = 0,65 + 3 + 3
Vr = baanvaksnelheld Reizigers in km/u
%Rfonnen = aandeel Relzigers-tonnen ten opzichte van het totaal aantal tonnen
Vg = baanvaksnelheld Goederen in km/u .
% G-tonnen = aandeel Goederen -tonnen ten opzichte van het totaal aantal
tonnen

De formule levert het volgende resultaat op, zie onderstaande figuur 1:
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De donkere blauwe lljn gesft de stootiactoren per geocode In QuoVadis weer. De lichte paarse lijn de
berekende stootfactor per geocode met de modslformule. Duidelijk Is dat de twee lijnen elkaar
nagenoeg dekken. De ultschleters worden veroorzaakt door Incidentele afwijkingen in de sneiheld. De
eenvoudige formule voor de stoottactor verkiaart dus de berekende stootfactoren uit QuoVadis.

figuur 1: Vergeljking gemeten stootfactoren met QuoVadis en de modelformule
invullen van de gegevens over 2010 levert een stootfactor van 1,322 voigens onderstaande
berekening:

(127,9/60) * 34,45/(34,45+7,39) (78.9/60) * 7,38/(34,45+7,38) 13
3 + 3

Stootfactor = 0,65 + = 1,336

Bepaling Fictlef Dagtonnage

Het fictief dagtonnage is de vermenigvuldiging van het statisghe dagtonnage met de stootfactor
volgens onderstaande formule: '

Flctief dagtonnage = statlsch dagtonnage x stootfactor

O Voor 2010 levert dat een flctief dagtonnage van 30.919 ton per km hoofdspoor op, volgens
onderstaande berekening: -

Fictlef dagtonnage = 23.148 x 1,336 = 30.918 fictisve ton/km hoofdspoor
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Bijlage 12. Bijzondere bepalingen per dienst
Er gelden de volgende bljzondere bepalingen per dlenst:

1. Treinpad

Toeslag voor schaarse capaciteit

ProRall kan een verhoging overeenkomen voor het gebrulk van overbeiaste
hoofdspoorweglinfrastructuur. Door toepassing van deze verhoging kunnen ProRall en betrokken
gerechtigden tot overeenstemming komen zoals beschreven In artikel 7, iid 1 van het Besluit
capaclteitsverdeling hoofdspoorweginfrastructuur. De verhoging wordt toegepast als geen
overeenstemming kan worden berelkt tijdens de codrdinatie ten aanzlen van concurrerende
aanvragen die betrekking hebben op vervoer. Door toepassing kan alsnog overeenstemming worden
bereikt. De verhoging wordt nlet doorberekend als de aanvragen alsnog tot tevredenheid van de
betrokken aanvragers kunnen worden afgehandeld. .

De verhoging wordt ais volgt berekend:

s Treinpaden

- De betrokken infrastructuur Is dat gedeelte van de hoofdspoorweginfrastructuur waar de
aanvragen met elkaar concurreren. Voorbeeliden zijn: het baanvakgedeelte tussen twee
dlenstregelingspunten, esn perronspoor, een aansluiting/kruising, een rangeerspoor.

- De periode van "overbelasting” Is de tijdspanne afgerond op hele minuten wadrin de
concurrerende aanvragen optreden. Dat kan zich meermaals herhalen In het
dlenstregelingjaar.

- Eik trelnpad dat gebrulkt maakt van de betrokken Infrastructuur tijdens de perlode van
overbelasting krijgt een toeslag van € 100,-.

Raserveringsvergoeding )

in geval van concurrerende aanvragen, waarbi] programmatie en/of codrdinatie Is gevoerd tenelnde
tot een verdeling van capacitelt te komen, wordt éen reserveringsvergoeding toegepast. De
reserveringsvergoeding bedraagt van 25% van de geraamde lasten van de In de pragrammatie dan
wel coBirdinatie betrokken trelnpaden. De reserveringsvergoeding wordt verrekend met de
daadwerkelljk verschuldigde gebrulksvergoeding (indien hoger dan de reserveringsvergoeding). Het Is
mogelik capaciteit terup te geven; met inachtneming van een opzegtermijn van één maand;
onverminderd de bepalingen Inzake niet gebrulkte capaciteit (paragraaf 4.6 van de Netverkiaring).

Uitzonderingsregeling Enschede — Enschede grens )

De dienst ‘Treinpad' voor het gebrulk van het baanvak Enschede — Enschede grens (richting Gronau)
zal, vanwege de afwezighelid van registrerende verkeersleldingssystemen, worden afgerekend op
planningsbasls. Voor dé bepaling van de tonkilometers wordt uitgegaan van het ledig gewlcht van esn
trelnstel van het type dat door de spoorwegonderneming als rege! wordt Ingezet. Om te compenseren
voor eventuele nlet-gereden trelnen wordt 98,5% van het geplande aantal trelnkilometers en
tonkliometers gefactureerd.

2. Bovenleiding
Geen bljzondere bepalingen.

3. Transfer

Ultzonderingsregeling Enschede ~ Enschede grens

De dlenst ‘Transfervoorzieningen’ voor trelnen op het baanvak Enschede — Enschede grens (richting
Gronau) zal, vanwege de afwezigheld van registrerende verkeersleidingssystemen, worden
afgarekend op planningsbasls. Om te compenseren voor eventuele nlet-gereden treinen wordt 98,5%
van het geplande aantal halteringen gefactureerd.

-
>
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4. Opstellen

Toeslag voor schaarse capacitelt
ProRali kan een verhoging avereenkomen voor het gebrulk van overbelaste
hoofdspoorweginfrastructuur. Door toepassing van deze verhoging kunnen ProRail en betrokken
gerechiigden tot avereenstemming komen zoals beschreven In artikel 7, lid 1 van het Besluit
capaciteitsverdeling hoofdspoorweginfrastructuur. De verhogling wordt toegepast als geen
overeenstemming kan worden berelkt tijdens de cobrdinatie ten aanzlen van concurrerende
aanvragen dle betrekking hebben op vervoer. Door toepassing kan alsnog overeenstemming worden
bereikt. De verhoging wordt nlet doorberekend als de aanvragen alsnog tot tevredenheld van de
betrokken aanvragers kunnen worden afgehandeld.
De verhoging wordt als volgt berekend:
Gebrulk emplacementen
- De betrokken Infrastructuur Is het opstelspoor waarvoor concurrerende aanvragen zijn.
- De perlode van "overbelasting* Is de tijdspanne afgerond op hele dagen waarin de
. concurrerende aanvragen opireden. Dat kan zich meermaals herhalen In het
O dienstregelingjaar.
- Detoeslag betreft 300% van de gebrulksvergoeding die verschuldigd Is op grond van de
dienst ‘Opstel- en rangeersporen’ volgens staffel 1 voor betrokken Infrastructuur tijdens de
periode van overbelasting.

Reserveringsvergoeding

Er wordt voor verdeelde capacitelt een reserveringsvergoeding van 25% van de geraamde lasten In
rekening gebracht. Deze wordt verrekend met de daadwerkeiljk verschuldigde gebrulksvergoeding
(indien hoger dan de reserveringsvergoeding). Verrekening vindt plaats per spoor. Er Is geen
verrekening mogeiijk met andere sporen. Het Is mogelilk capacitelt terug te geven : met Inachtneming
van een opzegtermijn van één maand; onverminderd de bepalingen Inzake nlet gebrulkte capaclteit
(paragraaf 4.8 van de Netverklaring).

Overige bepalingen .
Wanneer het gebrulksrecht van een spoor aan meerdere spoorwegondememingen wordt verdeeid
(timesharing) wordt de gebrulksvergoeding over de betrokken ondernemingen In gelijke delen
aangerekend. Dit geldt alleen voor jaardlenstaanvragen dle alle dagen van het dienstregelingjaar
betreffen.

Als door Incldentele werkzaamheden aan of nabi] de hoofdspoorwegen c.q. calamiteiten gebrutk moet

worden gemaakt van opstelsporen waarvoor geen gebrulksrecht is verworven dan wel opstelsparen

waar wel een gebrulksrecht voor Is verworven nlet gebrulkt kunnen worden, vindt geen verrekening
plaats.

O Als blj concurrerende aanvragen tussen opsteicapaciteit en het onderhoudsrooster tijdens de

cobrdinatie van de jaardienst vervangende capacitelt wordt overeengekomen dan wordt het tarief van
het gebrulksrecht gebaseerd op de oorspronkelijke aanvraag.

. Bl constatering van opstelgabrulk door een spoorwegonderneming op een spoor zonder dat de
onderneming de opstelcapaciteit op dat spoor heett verkregen wordt de gebrulksperiode In rekening
gebracht middels het dubbele van het tarlef voor een afzonderlijke dag.

Als het gebrulk van opstel- en rangeersporen nodig Is In verband met de ultvoering van een door
ProRall gegeven opdracht, Is dat gebruik vrijgesteld van de gebrulksvergoedingen voor de dienst
'Opstel- en rangeersporen’. Een aanvrager dle de vrijstellingsregeling toegepast wil zlen, moet dat In
zijn capaciteltsaanvraag vermelden; In dat geval kan geen beroep op enige voorrang blj de verdeling
worden gedaan.
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Bijlage 13. Tijdsschema gebrulksvergoeding (voorbeeldjaar
2015)
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De tljdslijn die gevolgd wordt bij het bepalen van de tarieven voor het voorbeeldjaar 2015 staat
hierboven weergegeven. Voor de tarleven in 2015 wordt het beheerpian van 2013 gebrulkt. Dit
beheerpian wordt In de eerste helft van 2012 geschreven. De begrotingsoyclus die hoort bij het
beheerplan wordt o.a. gebaseerd op de voorjaarsprognose dle In het eerste kwartaal van 2012 wordt
geschreven. Ook de kengetallen vanuit het bedrijfsmodel ProRall 0.b.v. realisatiecifers over het Jaar

2011 worden als basis gebrulkt. Deze worden In dezelfde periode gelipdate.

Het concept beheerplan Is aan het einde van de zomer van 2012 gereed en wordt rond 1 september
door de directie vastgesteld en aangeleverd bi] het ministerle van 1&M. Rond 1 december heeft |&M dit
beheerplan becordeeld en'zijn er door ProRail eventueel aanpassingen gemaakt. Daarmee is het
beheerplan voor ProRali definitief.

In 2013 zullen op basls van de cijfers ult het definltieve beheerpian de tarieven berekend worden. Dit
staat gepland voor het 1° kwartaal van 2013. Als de berekening gereed Is heeft de accountant het 2°
kwartaal de tijd om een controle uit te voren. De berekende tarleven worden In september 2013
opgenomen in de concept netverklaring 2015 dle aan de vervoerder ter consultatie wordt
aangeboden. Na deze consultatlé en eventuele wijzigingen worden de deflnitieve tarleven opgenomen
In versle 1.0 van de netverklaring 2015 dle In december 2013 wordt gapubliceerd. In 2014 worden de
tarieven nog een maal aangepast. Dit Is slechts de indexatie van prijspell 2014 naar prijspeil 2015. Dit
wordt gedaan aan op basls van de CPI-Index die wordt opgenomen In het Centraal Economisch Plan.
Deze wordt jaarliks rond april door het CPB gepubliiceerd. De aangepaste tarieven worden
opgenomen In een aanvulling op de Netverklaring 2015.

Op 1 [anuari 2015 gaan vervolgens de nieuwe tarieven In. Als er wijzigingen 2ijn in de methodlek
wordt dit reeds meagenomen In de faciuratie na het Ingaan van de nleuwe dienstregeling {op de 2°

zaterdag van december 2014).
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Bijlage 14 saml/len oude en nieuwe systemailek

De verschililen tussen de huldige e

e nleuwe methodiek 2ljn hieronder kort weergegeven

1. Bepalen geb ateerdheld .

Bl de voorgaande systematiek Is uitgegaan van de gebrulksgerelateerdheld, zoals die door experts is
bepaald. Er was geen informatie beschikbaar waarult kon worden afgeleld wat de
gebrulksgerelateerdheid was. Na de vorming van ProRall is het bedriffsmodel gemaakt. Dit model
geeft Informatie waarult de gebrulksgerelateerdheld van een groot aantal kostercategorie8n emplrisch
kan worden afgeleld.

2, Vervangingsinvesteringen sporen en wissels

In de nieuwe methodiek zijn de kosten van vervangingsinvesteringen van sporen en wissels
opgenomen. Deze zijn in de oude methadiek als vast beschouwd. De reden om deze kosten als
gebrulksgerelateerd te beschouwen Is dat er empirisch een duidelilke relatie blijkt te bestaan tussen
gebrulk en levensduur. Ook deze Informatie wordt geleverd via het bedrijfsmodel. Ook In de meeste
Europese landen die onderworpen zijn aan de EU-regeling 2001/14 worden vervangingsinvesteringen
als gebruiksgerelateerd beschouwd.

3. Bepaling van kosten van aangeboden diensten
De bepaling van de kosten per dienst is verschlilend In de oude en nieuwe systematiek,

Bovenlelding: In de tarieven voor de nieuwe systematiek worden de transportkosten van
netbeheerders als enige kostencategorie aan deze dlenst toegewezen. In de voorgaande systematiek
werd naast deze kostencategorie ook een gedeeite van de beheer, klein onderhoud, groot enderhoud
en apparaatskosten aan deze dienst toegewezen, In verband met siijtage van de bovenleiding en het
gebruik van onderstations.

Emplacementen: De berekening van de emplacementenstarleven wordt zowel In de huidige als In de
vorige methodiek gedaan op basis van Integrale kosten van wissels en sporen op emplacementen. Bij
de oude methodiek werden de tarieven dle voortvioelen uit de Integrale kosten gecorrigeerd zodat op
basis van de verwachte kwantitelten er nlet meer opbrengsten binnen komen dan de berekende
gebrulksgerelateerde kosten. In de nieuwe systematiek wordt dit laatste nlet meer gedaan waardoor
de verwachte opbrengsten afwijken van de gebrulksgerelateerde kosten.

Transfer:
Net zoals In de oude systematiek worden In de nleuwe systematiek de gebrulksgereiateerde kosten
van de kostensoort “ransfer” geheel toegewezen aan deze dienst.

Trelnpad:

Bij de bepaling van de tarieven volgens de oude systematiek werd een gedeelte van de .
kostencategorie beheer, klein onderhoud, groot onderhoud en apparaatskosten aan deze dienst
toegewezen. Daarboven op werden alle gebrulksgerelateerde kosten van de afdeling verkeerslelding
en de bedrijfseenheid vervoer en dienstregeling aan treinpad toegewezen. Voor de nleuwe
systematiek worden alle gebrulksgerelateerde kosten minus de gebrulksgerelateerde kosten van de
andere 3 dlensten aan trelnpad toegewezen als saldopost, Doordat de dlenst emplacementen nfet
gebaseerd Is op gebrulksgerelateerde kosten maar op werkelijke kosten maal gereserveerde
kwantiteiten Is deze saldopost niet §6n op 6én aan kostencategoriedn toe te wijzen.

4. Bepaling van tarlefdragers en deling door kwantitelten

Bovenlelding: Bl de tarieven volgens de oude systematiek werd het verbrulk van kWh ais

tarlofparameter gebruikt. Dit Is voor de nieuwe systemal vemdem‘mm
m‘ﬁ%’mm’au deze elektrische treinkllometers wérdt de s bruiki die gelllk is aan de staffel
maﬁétitralnpad. Hiermee wordt op basjs van 6 gewichtskiasseivhet gebrulk van de

bovenieiding afgerekend. \
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Het aantal kWh's dat In de oude systematiek gebrulkt werd voor de berekening van het tarief was

afkomstlg van de prognose dle door de bedrijiseenheld Operatie wordt gemaakt. De elektrische

trelnkliometers die In de nieuwe systematiek worden gebrulkt zijn afkomstig uit de capaciteitsaanvraag

voor 2012. De verdeling van deze kwantiteiten over de 6 staffelstappen Is &6n op één gebaseerd op

de verdeling dle bij de dienst trelnpad wordt gebrulkt. Door deze wiggingen wordt er van één tarlef

voor deze dienst in de oude systematiek overgestapt op even In de nieuwe systematiek.
Emplacementen: Zowel In de oude als In de nieuwe systematiek worden de tarieven bepaaid door
aen berekening van de kosten op emplacementen. De tarlefparameters biijven gereserveerde meters
op CBG- ekn NCBG emplacementsn. Van een deling door gebrulkseenheden is In belde methoden
geen sprake.

Transter; Do tariefdrager Is zowel In de oude als In de nleuwe systematiek het aantal halteringen.
Daarblj Is In belde systematieken een differentiatie naar 5 stationscategorie&n en 3 trelntypen.

Treinpad: De tariefdrager Is in belde systematieken het aantal trelnkilometers. Daarblj wordt in beld
systematleken voor zowel relzigers- als goederenvervoerders een staffel op basls van B —
gewichtsklassen

amma——— .
e e
e [

-t e ———— -
’g _ . —FEillinineren van kosten die bulten gebrilksvergoeding vatien—_
e . \\—_“\
o " Inde nleuwe systematiek wordt de gehele begroting (Beheerplan) als basls genomen en wordt van
" elke kostencategorie bepaald of ze onderdeel uitmaakt van de Iintegrale kostenbasis voor de
gebrulksvergoeding. In de oude systematiek zijn als basls alleen de kostencategorien genomen
reeds In eerdere versles werden meegenomen.
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Tabel 1 Samenvatiing van de kentallen

ProRail

Annex 1.

Uitwerking methodiek gebruiksvergoeding 2013

In dit hoofdstuk worden de stappen 1 tot en met 4 in hoofdstuk 4 m 8 beschreven methodiek voor
de bepaling van de kostenbasis ultgewerkt voor het jaar 2013. Alle kosten zijn op prijspeli 2010 tenzij

nadrukkelilk anders weergegeven.

1. Samenvatting van kentallen in de kostenbasis (stap 1 en 2)

De gebrulksgerelateerde kosten van het gemengde net worden bepaald door de
gebrulksgerelateerdheld te vermenigvuldigen met de kostencategoriedn dle bl deze
gebtuiksgerelateerdheld horen. In onderstaande tabel staan de cljfers dle tot deze

gebrulksgerelateerde kosten optellen met de re
ciffers.

-

levante bron. Na de tabel staan de toeilchtingen op de

Getal Bron
A | Beheer € 169 min Beheorplan 2011, tabsi 8
B | Kleinschallg onderhoud € 237 min Beheerplan 2011, tabal B
C__ [ Grootschalig Onderhoud €131 min Beheerplan 2011, tabel 8
D __| Totaal Onderhoudskosten € 537 min Berekening A+B+C
Correctiefactoren
E | Kosten Betuweroute €9,1 min Hamlocus. realisatie 2010,
‘tabel 8
F__| Kosten beheer HSL €7,1 min Beheerpian 2011 onderliggers
G __| Totaal correcties € 16,2 min Berekenlng E+F
H | Totaal onderhoudskasten na correctie € 520%8 min : | Berekening D-H
i Gebrulksgerelateerdheld o.b.v. fictief 185 Bedrijfsmodel, bijlage 10
dagtonnage
Gebruiksgerelateerde onderhoudskosten € 185,9 min Berekening I*H
K | Vervangingskosten BBV 2011-2020 € 2102 min Beheerplan 2011
Correctie
L | Aandeel Betuweroute BBV 2011-2020 € 55,3 min Onderliggers beheerplan
2011, bijlage 8
M | Vervangingskosten BBV 2011-2020 € 2046,7 min Berekening L-M
N | Gemiddelde vervangingskosten per jaar 4,7 min Berekening O/10 jaar
O | Gebrulksgerelateerdheid 20,1 % Bedrifsmodel Spoor&wissels,
afschrijvingskosten spoor&wissels tabel 7
P | Gebrulksgerelateerde kosten vervangingen Berskening N*Q
€41,1 min
PP, i \
Q | Onderhoud Transfer €74min___/ | Beheerplan 2011, biflage 8
Ultsplitsing e
R | Schoonmaak & Onderhoud €46,0 min Onderliggers Beheerplan
2011, tabel 6.7
S | inframutanten {niet Schoonmaak en €1,1min Onderliggers Beheerplan
onderhoud) 2011, tabel 6.7
T | inframutanten {nlet Schoonmaak en €0,4 min Onderliggers Beheerplan
onderhoud) 2011, tabel 6.7
U | Energle €7,1 min Onderliggers Beheerplan
2011, tabel 6.7
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V | Sociale Velligheld €6,9min Onderliggers Beheerplan
2011, tabel 6.7
W | Overige kosten €12,0min Onderliggers Beheerplan
i B 2011, tabel 6.7
X | Totaal Onderhoud transfer K €735 D Onderliggers Beheerplan
[~ 2011
Y | Niet gebruiksgerelateerde kosten €1,9min Zie Annex 2.4.1
haltes/stations
Z | Gebrulksgerelateerd schoonmaak en €441 Berekening R-Y
onderhoud stations
1 | Onderhoudskosten € 1859 min ZieJ
2 | Afschrijvingskosten €41,1 min Zie P
3 | Transfer €4 o~} ZieZ )
4 | Apparaalskosten € 54,5 min "Yie Annex 2.7, tabel 6
5 | Totaal I € 325,68 min MBerekening 1+2+344

2. Kostenbasls

2.1 Beheerplan

~__

De begroting van ProRall wordt jaarlijks vastgesteld Inclusief een meerjarendoorkijk. In het
Beheerplan worden de belangrijkste cljfers en ontwikkelingen vastgelegd.

-

Het beheerplan Is vanult de beheerconcessle verplicht document dat een meerjarendoorkijk o
financlén bevat. Deze wordt eens in de drle jaar geaudit hetgeen voor het laatst In 2009 heeft
plaatsgevonden. In de tusseniiggende jaren wordt met medewerkers van het ministerie van
Infrastructuur en Milieu Intenslef over de wijzigingen In het Beheerplan gesproken. Ten behoeve van
de subsldieaanvraag stemt de minister elk jaar In met het Beheerplan voor de aanvang van de
subslidieperlode. Met het beheerplan 2011 s ingestemd gelljk met de subsidiebeschliking 2011 door
de Minister op 14 Januari 2011. De Integrale verwachte kosten voor wat betreft de exploltatiekos
voor 2013 2ljn In het Beheerplan 2011 als voigt opgenomen {voor een totaaloverzicht van alle

uitgaven incluslaf nleuwbouw zle bijiage 8.

Tabet 2 Verkorte weergave van bagrote getallen In Beheerplan 2011 (In beheerplan tabel )

Tabel 3;: Kosten versus opbrengsten 2010-2020

{in EUR miljoen) . 20%0
L0038 2211 2012 Lol acis 2o 2016 2017 2ME 2219 290 3G

KOSTEN

Functighandhaving .

Beheer en 180 70 w67 | 169] 169 169 189 170 171 172 72 1878

talapniteitenorganisatie

Onderhoud transfer @ 10 n My ¥ 8 15 I B I8 76 809

Kleinschatig onderhoud 21 266 257 {237] 224 221 222 226 05 227 229 2588

Grootschallg onderhoud 132 144 322 i 1311 130 103 104_ 105 104, 106 106 1.287

Vervangingsinvestenngen: 179 164 72 § 179} 182 222 216" 262 252 188 265 2.28%

Bovenbouwvernleuwingen .

Vervangingsinvesteringen: 246 230 217  209) 253 311 321 357 Q23 356 308 3230

Overige vervangingen .

Betuweroute 62 k[ 3 a0 33 5 35 35 35 35 33 419

Totaal Functiechandhaving 1.133 1.082 1.040 F.OAD 1.066 1.136 1.142 1.228 1.286 1.160 1.189 12.503

Netto-apparaatskosten 257 268 267 | 267{ 263 262 262 262 262 262 262 2.893

Financitle baten an lastan S0 40 40} 41 &2 42 42 43 43 4 4 M

Bron: Baheerplan 2011 (pjspell 2010)
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2. 2 Onderhoudskosten spoor in 2013

De kosten voor Beheer, Kleinschallg onderhoud en Grootschalig onderhoud zijn direct uit het
Beheerplan af te lezen. In bovenstaande tabei staan de begrote kosten voor 2013 voor Beheer van €
169 min ([A]), Klelnschallg Onderhoud van €237 min ([B]) en Grootschallg onderhoud van € 131 min
(IC)). Voor het bepalen van de kosten van het gemengde net moeten de kosten van de Betuweroute
en HSL dle In deze reeksen opgenomen zijn eraf getrokken worden. Deze correcties [G] resulteren in
de kosten voor het gemengde net [H].

22.1 Kosten Betuweroute

In het beheerplan zijn expiiclet kosten voor de Betuweroute opgenomen (voor 2013 € 40 min, zie tabel
2) maar er zijn ook nog kosten dle In KO/GO/Beheer zijn opgenomen voor spooriijnen Havenspooriijn
en hel A15-fracé. Deze worden nlet expliciet begroot maar de verwachting Is dat de kosten In het
begrote jaar niet sterk verschlilien van de realisatie. Deze reallsatie is uit de bedrijfsadministratie te
halen met de analysetool Ralifocus met een seiectie op deze spoorlijnen. De kosten hlervoor
bedragen in 2010 voor KO, GO en Beheer respectievelijk € 5,496, € 1,599, € 1,967 min (zle tabel 6.3).
DitIs In totaal € 9,062 min ({E])

Tabel 3 Weargave van realisatleciffers 2010 Betuweroute in Rallfocus {pp 2010)

Totaal AM 6.406.047 1.589.400 1.867.531 9.062.878

222 Kosten HSL

De kosten voor de HSL. die ProRall draagt, worden apart begroot en ook apart weergegeven in het
Beheerplan. Deze kosten bestaan ult baheerkosten en apparaatskosten. In de documenten onder het
beheerplan zijn deze kosten gespiitst. Het totaal veor 2013 Is € 9,3 min dle Is opgebouwd uit € 7,1 min
beheer ([F]) en € 2,2 min apparaatskosten(zle tabei 6.4). Voor alieen beheer moet derhaive een
bedrag van € 7,1 worden gecorrigeerd.

NG 3 nSTu

WL Ir gpparaat 23 033 34 23 23 23 22 23 23 23 23 5%
HSL In Bahrr 03 OF 038 08 wh 93 08 Y& G o8 02 4t
HSL-Zuin 191P 2010 32 32 32 32 32 32 31 3 32 33 3y R
Mutatas In apparaat 42 01 6B 92 V2 i D2 02 04 B2 B2 .
Masatias 1= Behger 28 48 b2 63 L3 G2 62 00 B8 L0 O -
PAutaves 30 49 63 61 61 60 60 58 58 58 58 &
HS. In agparaa® 2% 35 28 22 22 22 22 Z2 22 22 23 %
HS. ir Baheer 36 &b 11 28 %F V0 1B B8 b8 68 68 ‘L8
HAL-2und (BKP 201%; 1 Y 9T 83 er Y 91 %6 90 A0 9% WE
Tabel 4 Cljfers ult beheerplan 2011

223 Ficlief dagtonnage
Een belangrijke parameter voor de sliftage van spoor en wissels is het fictief dagtonnage. Deze geeft
een goede benadering voor de vervoersintensiteit. Dit is ook in europees verband door de
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gezamenlijke spoorwegbedriven verenigd in het UIC (Unlon International de Chemin de Fer)
vastgesteld In het documerit UIC-fiche 714/715. Deze wordt In Nederland benaderd via de
tonkilometer dle door het systeem Quo Vadis op rond de 40 meetpunten in het spoormetwerk wordt
gematen (feitelijk tonnage) en daarna vertaald naar het hele netwerk omdat bekend is waar de
gemeten trein heeft gereden. Het fictief dagtonnage Is een factor dle Is opgebouwd uit het aantal
trelnen dat langskomt, het gewicht van de trelnen en hét soort materleel en de snelheld.Het fictief.
dagtonnage voor 2010 is 30.919 ton (zie ook bljlage 11).

224 Relatiegrafiek Fictief dagtonnage en Kosten

in het bedrjfsmodel van ProRall worden de kosten van KO, GO en Beheer gemodelleerd aan de hand
van een aantal parameters. Deze parameters zijn tot stand gekomen In Interactie met de
vakdeskundigen binnen ProRall. Elk van de potentigle parameters Is onderzocht op een verband met
fictief dagtonnage. Het nu gehanteerde model geeft een goede correlatie (>0,8) met de realisatie van
de kosten voor KO/GO/Beheer die In Rallfocus staan op de spooriijnen. In deze analyse word alleen
gekeken naar de In reguller gebrulk zijnde spooriljnen en worden de bljzondere spooriijnen
Betuweroute en HSL nlet meegenomen. ’

in de relatiegrafiek komen de onderhoudskosten met het gemiddelde Fictlef dagtonnage in Nederland
voor het jaar 2010 van 30.919 Tf ult op € 106.952 per km hoofdspoor, zle tabel 5 hleronder. De
onderhoudskosten zonder dagtonnage zijn het model € 68,757 per km hoofdspoor. Het verschli In €
38.195 per km hoofdspoar oftewel 35,7% van € 106.952. Hieruit Is te concluderen dat 85,7% van de
kosten van KO/GO/Beheer op het gemengde net (zonder HSL/Betuweroute) gebrulksgerelateerd Is
aan het fictief dagtonnage ([J). De gebrulksgerelateerde kosten van KO/GO/Beheer [J] zijn dan het
percentage [I] maal de kasten voor KO/GO/beheer van het gemengde net [H).

Flguur 1 Gemodeileerde onderhoudskosten

Gemodelleerde onderhoudskosten

' (k0+GO+Beheer) met het SPA bedrijfsmodel
€ 160.000 - .

€ 140.000

g 120.000 ‘

-]
£ 100.000

Eeao.oop

P FPLEELSS

, Fictief dagtonnage (Tf) '
2.25 De gebrulksgerelateerde kosten
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De gebruiksgerelateerde kosten bedragen daarmee 35,7 % van de onderhoudskosten voor Beheer,
KO en GO:

2.3.Kosten Afschrijving Spoor & Wissets

in het begrotingsproces worden de ultgaven van vervanglngsinvesteringen begroot. Dit betekent dat in
de Beheerplannen nlet de afschrijvingen worden begroot. De reden hiervan Is dat de begroting van
werkelijke vervangingsinvesteringen een bottom-up proces Is, dat rekening houdt met de staat van de
infrastructuur en de risico’s (en de onderlinge verbanden daartussen). Het Is dynamischer dan het
strikt hanteren van de afschrijvingen.

Omdat productieplannen kunnen resulteren In significante fiuctuaties over de jaren heen, wordt in de
nieuwe gebrulksvergoedingssystematiek een 10-jarlg voortschrijdend gemiddelde berekend. Dit
noemen wij steady state renewal (SSR).

Voor het modelleren van de relatie tussen vernleuwingskosten en gebrulk Is eerst vastgesteld voor
welke systemen dat van toepassing Is. Dat zljn alleen spoor en wissels; hoe meer tonnen er over heen
rijden hoe sneller ze slijten en dus aan vervanging toe zljn. De andere systemen sliften niet door het

- gebruik, met ultzondering van de draad van het bovenieldingsysteem. Die wordt echter buiten

beschouwing gelaten omdat de draad slechts een kiein onderdeel is van het totale .
energlevoorzleningsysteem, de levensduur lang ls, de jaarlijkse vernleuwingskosten laag en er geen
informatle bekend Is over de relatie tussen gebrulk en levensduur. ‘

De relatiegrafiek voor vernieuwing wordt opgebouwd ult twee assen: fictieve tonnen voor het gebrulk
en de gemiddelde jaarlljkse afschrijvingskosten voor de kasten. Daarvoor Is niet meer nodig dan de
levensduur In relatle tot het gebrulk en een kostenkengetal. Die informatie Is beschikbaar voor zowel
het spoor als de wissels, '

Figuur 2 Reiatiegrafiek vaor de ﬁa}plddalds {aarlijkse sischrijvingakosten per km hoofdspoor van spoor en wissels,
met het fictiet dagtonnage

Relatiegrafiek vernieuwlngskosten wissels en spoor
70000 .‘.-....._....- ) . - conn -

5 50000 [+~ ooee
$1VemiuwingZjspoar é 40000
OvermlerwngWiistn fspoer 2
BVernieuwingHoofdspaor E 30000
X VernleuwingWissls i hid spr g

° ; -t
" FEPELPEFPS :
Fictiefdagtonnage(Tf) -
in het Beheerplan 2011 staat een totaal aan vervangingsinvesteringen In de periode 2010-2020 van €
2281 min (zie tabel 2). Na aftrek van 2010 (€ 179 min) resteert € 2102 min voor de periode 2011-2020
({}). In de onderfiggers (2ie tabel 6) is zichtbaar dat € 56,3 min hiervan voor de Betuweroute is ([L).
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Als basls voor vefvangingslirivesteringen Is genomen het 10 jaars-gemiddeide van de

vervangingsinvesteringen excl Betuweroute (€ 2064,7)(M) over de jaren 2011-2020. Dit Is een bedrag

van € 204,7 min gemiddeld per jaar ([P]).

Tabal 6 Ciffors ult S

BBV Gemengd net BHP 2011
B8V Beluwercuta BHP 2011

BV Tetonl $HP201

.
R EESONES R RO s
ab-. ﬁ,.; 3
) 20 72
ot .E!,_:'__ Ml 2 iy

-184.169

-3.891

poves Ve
PR s T
S TR
T .15!.. Lt

~204.659

~188.060

Voor het gemliddelde fictief dagtonnage van het gemengd net Is de gebrulksgerelateerdheld van de
vernleuwingskosten van wissels en spoor volgens onderstaande tabel.’

15

';I Vs

. S WY
2 A
RS (1] ainty

Tabel 7 Gebrulksg ereiatesrde vervanging spoor en wissels

Bi] een gemiddeide belasting van rond de 30.919 Tf Is ult de graflek en tabel af te lezen dat de
gemiddelde Jaarlijkse vervangingskosten voor spoor + wissels In 2010 €38.678 per km hoofdspoor
zljn. De vaste kosten van Hoofd- en zijspoor blj een fictief dagtonnage van nul zljn €30.892 per km
hoofdspoor. De gebrulksgerelateerde kosten zijn hlermee € 7.786 per km hoofdspoor. Het percentage

gebrulksgerelateerd Is 20,1% ({Q)).

2.3.1 Overlge systemen

De "overige" systemen omvatten: baan, kunstwerken, energlevoorzlening, bevelliging, overwegen,
posten, telecom en overige assets, Al de vervanglingskosten daarvan 2ijn vast en worden dus nlet

beinvioed door het gebrulk. Door de vervangingswaarde te delen door de gemlddelde
afschrijvingstermijn (lees: theoretische levensduur) worden de gemiddeide jaarlijkse

afschrijvingskosten berekend voor leder systeem. Onderstaande figuur 6.3 laat het resultaat zlen:

Figuur 3 Relatlegrafiok voor da gemlddelde Jaariijkss afachrijvingskastan van overiga assels {excl spoor en wisskls)

mst het fictief dagtonnage

Relatiegrafiek overige systemen

* OverneuwingBasn ovarig
uVarnleuningKunstwerken
TVarnieuwing eV
DVemisuwing Bavaliiging
OVamleuwingOvarwegsn
WVamisuwing Posn
Eivernlaawing Talecom
BVarnisuwingOverig AM

20000

Euro/kmhoofdspoor )

A R g

Fictief dagtonnage(Tf)
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2.4 Kosten Onderhoud transfer .

In het Beheerplan Is voor de kosten van onderhoud transfer een bedrag van € 74 min. opgenomen,
zie tabel 2. Dit bedrag Is nader gedetallleerd In tabel 8.7. Van de kosten In tabel 6.7 zjjn alle kosten
voor schoonmaak & onderhoud gebrulksgerelateerd. Op de perrons Is dat € 28,1 min, In de hal en de
fietsenstallingen € 11,1 min. Daarnaast zijn er in 2013 kostenstijgingen begroot door extra stations en
verbouwingen van huldige statiohs. Binnen de regels Inframutanten en NSP's (Nleuwe Sieutel
Projecten, oftewel de verbouwingen op de grote stations) zljn respectievelijk € 5,1 min en € 8,3 min
gerelateerd aan schoonmaak en onderhoud. In de regel Inframutanten Is ook nog een deel nlet
gebrulksgerelateerd. Het betreft taken voor toezicht In het kader van velilgheld en de huur van de
grond van NS Poort t.b.v. fietsenstaliingen. Dit Is respectievelljk € 1,1 min. en € 0,4 min groot.

Tabal 6.7 Ultsplitsing kosten onderhoud transfar (conform ondarliggers Beheerplan 2011)

2013
) (pp2010)
Schoonmaak en onderhoud 26,4
Inframutanten (schoonmaak en onderhoud) 52
NSP's (schoonmaak en onderhoud) 33
Niet Concessie Hal en Flets 11,2
Totaal schoonmaak & Onderhoud 46,0

Inframutanten (nlet schoonmaak en onderhoud) 1,1
Inframutanten (niet schoonmaak en onderhoud} 0,4

Energie 71
Soclale Velligheld 6,9
Overige kosten 12,0
Totaal 73,5

Het totaal aan kosten voor schoonmaak en onderhoud in 2013 is dan € 46 min (pp 2010 (R). Van de
kosten voor Energle van € 7,1 min ({U]), Soclale velligheld van € 6,8 min ([V])en Overige kosten (OZB,
projecten etc) van € 12,0 min ((W}) Is geen onderbouwing dat deze gebrulksgerelateerd zijn.

2.4.1 Niet-gebrulksgerelateerde kosten per station

De kosten van Transfer zljn voor schoonmaak en onderhoud voor 2009 per station bekend. Deze
werkelljke kosten zljn met een model gebaseerd op het aantal In en ultstappers met een R" van 0,82
te benaderen (zle bijlage 16 ). Dit model (zle hieronder figuur 4) resulteert In baslskosten van een
station van € 4667 per station met een directe relatie met het aantal stappers. De basiskosten per
station zijn gevonden door een regressieanalyse op alleen het stationstype halte te doen. Dit zijn de
atations dle het meest dicht een situatle van zonder stappers benaderen en daarmee de beste
inschatting hlervoor kunnen leveren. Dit zorgt vaor € 1,9 min ([Y])aan vaste kosten op de 417 stations.
Het gebrulksgerelateerde deel van schoonmaak& onderhoud is dan € 44,1 min (Z). De kosten
zijn Incluslef de kosten van fletsenstaliingen en hal. )

Passanten In de hal biijken ult steskproeven een niet significant deel van de mensen te zljn die
gebrulk maken van de hal.

Een deel van de kosten van schoonmaken en anderhoud wordt namelljk gemaakt ook al zijn er geen
reizigers In het station/halte. Hoewel de kosten per station verschillen kan gesteld worden dat vanaf
de basliskosten voor een halte alle exira kosten voor een station bepaald wordén door het aantal
reizigers. De omvang van een statlon Is gerelateerd aan het aantal relzigers dat wordt verwacht Zodra
er meer relzigers op een station komen zullen er extra voorzieningen geboden

worderi zoals b.v. litten; die ook schoongemaakt en onderhouden moeten worden. !

De baslskosten van een halte worden als nlet-gebrulksgerelateerd beschouwd. Deze basiskosten zijn
bepaald op basls van da kosten voor schoonmaak en onderhoud per halte uit 2009. Het verband
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tussen het aantal infultstappers en de gerealiseerde kosten van een halte Is een rechte Iljn met een
startpunt van € 4667 bij nul in/uitstappers. Dit zjjn de niet-gebrulksgerelateerde kosten per station.
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Figuur4 ; Kosten Schaonmank & onderhoud van haltes in EUR tegen Injultstappars
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25 Opbouw Netto-apparaatskosten

In het beheerplan zijn de netto-apparaatskosten zichtbaar. In de onderliggende systemen Is deze
gesplist naar de bedrijfseenheden. In een aparte bepaling op basis van FTE (volgens SAP IP) en
kosten zijn hler de gebrulksgerelateerde kosten van een vasigestelde groep medewerkers bepaald.
Deze zljn exclusief de medewerkers die voor de HSL of de Betuweroute werken. .

Tabel 6 Onderbouwing apparagiskosten 2013 (in € min) pp2010

S bpeatis - |~‘.-0—-h-qv ® tm b py ot -.gu-g TR -
65567 ;gm .symemmnmhwﬁa,traoemgrmen §
; - . 50“5;7 1 éehw l""ﬂ"&‘ “.ﬂms v‘a'i'iaf* -——I"Aaln E IR TR ] :‘I
J At:oss ;vﬂ &3 u’mﬁ’ﬁi'g‘""“"“m mrna b-—l”lnlbma"nat |.:

* N pnrdbn us- 4 e s g " [gml[ng' e ne

1
‘ |
B Ly '.‘ Wmﬁ‘ 1A o nw*ﬂ""l‘ ' o3 X ' &P [ B
Ciraes; Comerate P Enni &Control, boekhouding .

.

* Gomprnicals, HM an diraiogis. " "

Projeouﬂ;Voenng (ggen neuoamama!skistéﬁfiri M

L arstesoppljetan) | . ... L
“sozey | Verkearggl:wmlmuaﬂlng. ]
aze) iCapictetsvedaing < T C T
ga L

Bron: Onderliggende gegevens Beheerplan 2011

2.5.1. Apparaatskosten verkeerslelding

Tebe! 7 Onderbouwing apparaatskosten verkearalalding 2013 (in € min)
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Treindlenstielding

16132 100% 29,91 32,76
Netwerkverkeersleiding 100% 3,97
LVL 27,85 100% 1,91
DVL 86,4 100% 520
Calamiteiten organisatie | VL organisatie thv 279 93% KeyRall deel | 1,66 1,94
{algemeen lelders) coordinatie bij calamiteiten 7,3% (obv
treinkm)
Calamitelten organisatie | Vast contract met NedTrain | 72,9 83% KeyRail des! | 4,50
(Cantract Nedtraln} (ultbesteding van 7,8% (obv
operationele organisatie en trainkm)
werkzaamheden bij .
calamiteiten)
Calamitelten organisatie (ongevallen bestrlding) 03% KeyRall deel 7,3% (obv | 4,59
treinkm)
NCBG (contract Nedtrain) | Trelndienstlelding voor de NCBG 100% 2,33 2,38
(Niet centraal bedlende gebleden),
betreft hiér het uitbestede deel In
de vorm van contract met NedTraln
{andeijke Caordinator | Caordinator bijlandelike |5 100% 0,42
Rall verstoringen (gehulsvestIn
g het OCCR)
Backoffice _ 139 100% 0,98
Brugbediening, betreft hier uitbestede deel in de vorm van 0,53
contracten met derden.
l Totaal 42,37  |50,71

Bron: onderliggende gegevens Beheorplan 2011

De werkzaamheden van verkeerslelding kunnen als voigt nader worden beschreven:

elndlenstleid

Het regelen van trelnverkeer door rijweginstelling en seinbedlening.

LVL /OVL

De Landelijke Verkeerslelders (LVL) verzorgen de actusle pianning (t-36 uur t/m t-2 uur) en de
Decentrale Verkeerslelders verzorgen de levering (t-2 uur t/m t=0 uur).

i (O

De Landelljk Codrdinator Rall is binnen het OCCR primalr verantwoordelljk voor de atstemming tussen
alle processen binnen het OCGR en zorgt voor een zodanlge samenwerking dat de doelstellingen en

ultgangspunten van alle betrokken organisaties met betrekking tot de dlenstregeling en
vervoersstromen worden berelkt. Hij heett geen beslisbevoegdheld maar respecteert als verbindend
lelder de verantwoordelljkheden en bevoegdheden van alle partijen In en buiten het OCCR.

alamiteiten organisatie (aigemean 18'aefs
De calamiteltenorganisatle Is volledig opgenomen in de ProRall organisatie en verzorgt de
ultrukcapaciteit voor interventie in Incldentensituaties.
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Het Is de taak van deze afdeling om bij ongevalien en calamitelien het spoor zo snel mogelifk weer vrij
te maken en om te Zorgen dat de verschillende hulpdiensten goed hun werk kunnen doen.

Van het OCCR zljn alleen dle FTE's opgeriomen die zloh direct met de treindienstielding bezlg

. houden. De overige ProRall medewerkers op het OCGR betreffen met name mensen die de

cobrdinatie hebben over het oplossen van storingen in de Infrastructuur om zo snel mogelijk weer te
kunnen rljden. Deze zljn vooral geretateerd aan de beschikbaarheld van de Infrastructuur.

Een hieuwe Inrichting met decentrale en landelijke verkeerslelding ipv netwerkverkeersielding zorgt
voor verschuivingen in kosten tussen treindienstlelding en de bovengenoemds onderdelen.

De medewerkers van de calamiteltenorganisatie kunnen niet spacifiek worden toegewezen aan
KeyRall. Het aan KeyRall toe te wijzen deel (7,3 %, gebaseerd op het aantal spoorkilometers) wordt
door Keyrail betaald. 92,7% van de kosten zljn ten behoeve van het gemengde net.

2.5.2 Apparaatskosten Capaclteltsverdellrig .
In het voorstel voor de kostenbasls 2013 (dd 23 september 2011) is de voigende tabel opgenomen:

Tabe! 8 Onderbouwing app

e e L et b e S T e
Capaciteitsverdeling: NSR nog overtenemenwerkz. 146
Capaciteitsverdeling: verdeling verkeer a0
Capaciteitsverdellng: verdelingbeheer 051
Capaciteltsverdeling: One StopShop 075 __

| Totaal 3,76

Bran: onderliggende gegevens Behaerpian 2011

Elk van deze onderdeien voeren activiteiten ult ten behoeve van het behandelen van
capaciteitsaanvragen. De onderdelen kunner als volgt worden omschreven:

cheitsverdsling: NSR n te nemen we en
Dit betreft de verdeeitaken op de Bureau's Lokale Planning van NSR. Deze verdeeltaken richten zich
op trein- en rangeerbewegingen.
Een eerste Inschatting betréft 20 fte's.

citel deling: verdeling verkeer
Hier worden de jaardlenstaanvragen van vervoerders behandeld. .

Capaciteltsverdeling: verdeling beheer

. Dit betreft de verdeling van het onderhoudsrooster ten behoeve van Klelnschalig onderhoud
(geschikt houden van de systemen (vergelljk par. 6.4 kostenbasls)). De kostenbasis van € 1,43 min
van deze activitelt Is In dezelfde mate gebrulksgerelateerd als bl KO/GO/Beheer. Dus 35,7% of € 0,51
min Is gebruiksgerelatesrd

deling: One_Stop Sho
Dit betreft het behandelen van ad hoc aanvragen van vervoerders. One Stop Shop is exclusief
facilitair plannen. Deze kosten moeten worden geélimineerd omdat een aantal vervoerders deze
kosten zelf maakt.
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3. Uitwerking tarieven 2013

In hoofdstuk 10 Zijn ter llustratie de tarieven per dienst voor het jaar 2013 ultgewerkt op basis van de
tarlefsystematiek. Basls voor de tarieven voor 2013 Is de kostenbasis voor het jaar 2013 zoals
uitgewerkt In hoofdstuk 6.

Omdat de begrote kosten en kwantiteiten voor het Jaar 2013 In het Beheerplan 2011 nlet het gewenste
detaliniveau hebben zijn er bij de uitwerking van de tarieven voor het jaar 2013 aannames gemaakt
om berekenlngswijze van de systematiek van de totstandkoming van de tarieven te kunnen laten zlen.

3.1 Ultwerking kosten naar dlensten 2013

Op de In de paragraaf 7.1 t/m 7.4 beschreven wijze worden de toe te rekenean kosten voor het jaar
2013 op basis van het beheerplan 2011 als volgt over de verschiliende dlensten verdeeld:

d st

1] treinpad € 2386
2] bowenleldingf € 30,7
3| transfer € 4441
4] opstellen | € 2

0 pa s D

tabel 9 Overzichtkostenbasls

De methode om Sten per dienst voor het jaar 2013 per dienst te bepalen Is In hoofdstuk 6
opgenomen. in het beheerplan 2011 zijn de kosten toe te rekenen aan de dienst bovenleiding niet
direct zichtbaar: de kosten tractie-energle reguller net, de kosten netbeheerders. Deze kosten staan
onder de Beheer en calamitsitenorganisatie. De detalilering van de kosten Beheer en
calamiteltenorganisatie uit het Beheerplan 2011 voor Jaarplak 2013 staan In tabel 10.

R ahearag
B D agrpla 2 0

"1 _[Tractle-energle %ﬂ ernet |AM . | € 30,7
2 |Aansiuitkostén HSL _ |AM € 4,0
3_|Overige kosten HSL AM__|€ 25
4 |Owarig AM Beheor AM € 48,9
5 TS CTE__[€ 165]
6 |BNS CTS | € 451
7 TS Ers_|€ 03
8 |Overig ICT-S IC1-S € 113
2] l~_{SL l_.__ L € 03
10 |Ovetig Beheer VL VL € 45
11 |Verzekeringen € 47

orga atle

tabel 10 oring koslen behaer en calamiteltenorganisatie

De toe te rekenen kosten voor de dienst transfer zijn nlet nag begroot op het niveau van de vijf
stationskiassen. Zie paragraaf 8.3 voor de verdeling van de toe te rekenen kosten voor de dlenst
transfer naar de stationsklassen.

De toe e rekanen kosten voor de dienst opstellen zijn niet uit direct uit de kostenbasis te halen. Zie
paragraaf 8.4 voor de berekening van de toe te rekenen kosten voor de dlenst opstellen voor het jaar
2013 en de ultwerking hieronder..

Gebrulksvergoeding - versle 2.0 Definitief concept t.b.v. informele toetsing NMa d.d. 14 februari 2012 biad 67




e | PE@R&&E L. oL ' LR ol |

L e

Om te komen tot een tarief per meter opstel- en rangeersparen zijn de volgende stappen doorlopen op

basis van het overzicht instandhoudingskesten Objecten/Systemen (kO+GO+Beheer) 2010, dat s

opgesteld vanuit het bedrijfsmodel met de realisatieclifers uit 2010 (zie overzicht 1):
Basls zijn de kosten per wissel in zijspoor en de kosten per kilometer zijspbor {(overige kosten) en
het aantal wissels per kilometer zljspoor en de hoeveelheld kllometer zijspoor in 2010.

L Berekenmg kosten per Kllometer zljspoor: kosten wissels en overige kosten. Het aantal wissels in

- een kilometer zijspoor (2.445 wissels gedeeld door 828 kilometer zijspoor) is gemiddeld 2,9 *

wissels.

» Omde kosten van de zijsporen tot emplacementvoorzieningen toe te delen aan de opstel- en
rangeersporen worden deze kosten vermenigvuldigd met 826/287.588. Er wordt namelijk 829
kilometer zljspoor toegedesld aan de 287.588 hoeveelheid aangevraagde meter opstel- en
rangeersporen In de jaardlenst voor jaar 2012. Zo ontstaat een basistarlef per meter opstei-en
rangeerspoor CBG/NCBG.

s Het baslstarlef wordt afhankelijk van de reserveringsduur vermenigvuldigd met een factor. Voor
alle dagen van het dienstregelingfaar geldt het basistarief en voor een afzonderljke dag (is een losse dag)
geldt het baslstarief 250% / 365.

O
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Cijfers uit Instandhoudingskesten Objecten/Systemen (KO+GO+Beheer) 2010
TSR ol INg SoAB 20 OTBE R R EiENCBOEE

RN t(_m 3

L E e

{gemiddeid aantal wissels per kilometer zljspoor: 2.445/829 ] 29]

Berekening toe te rekenen kosten aan do dienst opstellen en tarieven voor jaar 2013
ola [BIKaStEN FifSpuor 201 iR e TR R o I
kosten wissels In zijspoor ) € 9,852.189
per wissel x aantal wigsels ) X
Kkosten zljspoor € 5.269.853 .
(kosten per km. zijspoor x aanta! km. zijspaor) ’

fotaal € 15.122.142
Iaarinemers (meters X tarief CBG/NCBG) € 2.065,078
€

. [totaal excluslef aannemers .

KostEhpatl 121]SpH A0 RERT

{aannemers
|totaal

vervoerders § ) _€__ 6.198.212 | € 5.058.851 | € 12.157.064
I_aannemets € - |€ - |€ -
totaal j ] € 6.188.212 | € 5.958.851 € 12.157.064
overzicht 1 bemkenlngsv‘ll_ﬁ; toe to rekenen kosten aan dienst opaﬁﬁen voor 2013

3.2 Uitwerking kwantiteiten 2013

De kwantitelten voor dle diensten treinpad en transfer worden geraamd In het beheerplan 2011
gebaseerd op de voorjaarsprognose 2010. Dit betreft op dit moment alieen treinkllometers zonder de
gewichisklassen en halteringen zonder de treinklassen. Er ziln een aantal aannames gemaakt om de
berekeningwijze van de systematiek van de totstandkoming van de tarieven te kunnen laten zlen.

Voor de dienst treinpad zijn de trelnkliometers daarom verdeeld naar gewichtsklassen 0.b.v. de
gerealisesrde gefactureerde treinkilometers periode januari t/m april 2011.

Omdat de elektrische treinkliometers naar gewlchiskiassen nog nlet worden gemeten In de realisatie
en omdat er cok nog geen begrate aantallen bekend zijn Is voor de dienst bovenleiding gebrulk
gemaakt van het percentage elekirische treinkilometers ult de jaardienstaanvraag voor 2012.

Dit percentage Is voor alle tariefklassen gelljk gehouden terwijl dit in de realisatie niel zo zal zijn.
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Voor de dienst transfer zijn de halteringen verdeeld naar treinklassen op basis van de gerealiseerde
gefaciureerde halteringen periode januari m april 2011.

De kwantitalten voor de dienst opstelien zijn gebaseerd op de aanvraag van de reizigers- en
goederenvervoerders van de jaardlenstverdeling 2012.

33 Tarleven 2013

3.3.1 Treinpad tarleven 2013

Het tarief voor de dienst treinpad per treinkilometer per gewichtskiasse voor het jaar 2013 wordt
bepaald door de toe te rekenen kosten (€ 238,6 min.) te delen door de hoeveelheld treinkllometers per
gewichtsklasse rekening houdende met het degressisve verband tussen kosten en tonnage. Zie tabel
11,

o
Kl
2 T vy
3]321-600ton €21068) .4511]€ 850 @
4)601-1.600ton ! | € 3,3738 b533]€ 180
5]1,601-3.000 toh € 4,0623 060|€ 24
8]> 8.000 ton | €4, 008]€ 04
olaa 95 ) 7 441073 876
tabel 11 tarievan d per Kagsoe voor 2018

3.3.2 Bovenleldl rieven 2013

Voor de werking van de tariefsystematiek wordt gerekend met geraamde elektrische treinkilometers In
combinatie met gewlchtslglassen.

Als uitgangspunt voor de kwantiteiten wordt gebrulk gemaakt van het percentage berekende
elektrische treinkilometers uit de definitieve jaardienst van ProRail voor 2012. De verhouding wordt
toegepast op het totaal aan elektrische en niet-elekirische tonkilometers uit het Beheerplan 2011.
Elektrisch/nist-elektrisch wordt bepaald o.b.v. hel materieeltype (ractievorm) wat de vervoerde
aangeeft bij de aanvraag van de jaardlenst. .

Het percentage elekirische treinkliometers vanuit de definitieve jaardienstverdeling van ProRaii voor

2012 Is 81,02 %. Dit percentage Is gebaseerd op het rapport uit de tool Capreporter met gegevens uit

het planningsysteem Donna ten behoeve van de jaardienst. 81,02% van 144,07 milfjoen

treinkilometers = 116,72 miljoen elektrische treinkilometers. Voor de onderbouwing van het totaal

aantal treinkllometers naar gewichtsklassen zle paragraaf 3.3.1 Trelnpad tarleven 2013, .

Het tarief voor de dienst bavenieiding per elektrische treinkilometer per gewichtsklasse voor het jaar
2013 wardt bepaald door de toe te rekenen kosten (€ 30,7 min.) te delen door de hoeveelheid
elektrische treinkllometers per gewichtsklasse rekeninghoudende met het degressieve verband tussen
kosten en tonnage. Zie tabel 12. Het aantal elektrische treinkm's per gewichtskiasse wordt nog nader
onderzocht en kan lelden tot re tarleven.

Oieoton 7 ]€0

1 A )
2]161-320 ton €0,2385] |
31321800 ton € 0,3346

4 500 €0 :
5]1.601- 1€ 0,6451 ]
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333 Transfer tarleven 2013

Het tarief voor de dienst transter per treinkilometer per gewichtsklasse voor het jaar 2013 wordt
bepaald door de toe te rekenen kosten (€ 44,1 min.) te delen door de hoeveeiheid halteringen per
stationsklasse In combinatie met treinkiassen rekeninghoudende met de vaste kostenverdeling naar
de treinklassen: 75% voor A, 100% voor B en 125% voor C Zoals aangegeven In paragraaf 8.3
Transfer.

Zoals in paragraaf 3.2 aangegeven zijn de begrote halteringen verdeeld naar trelnklassen op basis
van de gereallsserde gefactureerde.halteringen periode januari Ym april 2011. Zie tabel 13.

kathedraal 36% 14% 50%
l_wa W% | 2% 38%
pius B5% 4% 1%
: F:asls 7% 12% 0%
halte B84% % %

tabel 13 verdeling halteringen per stationsklasse naar trainkiassen voor 2013

Op basis van de verdeling ult tabel 13 zijn de begrote halteringen als voigt verdeeld over de stations-
en treinkiassen (tabel 14):

kathedraal 343.979 134.987 473.056 952.022
meg A 525,629 7.(& 2.448.487
lus ) 1.&5,§,'0 366.788 803.5685] 2.600.932
basis ) _ 5.825.867 89__3.172 675.933 | 7.394.073
halle 2.964. 122.981 35.131 | 3.152.870
plaa D b 9 0 48744

14 verdeling slten naar stetionakiassen en trelnkiassen voor 2013

De toe te rekenen kosten aan de dienst transfer zljn daarom voor de berakeningswijze verdeeld over
de stationsklassen volgens de kostenverdeling van de gerealiseerde kosten schoonmaak en
onderhoud over 2008. Zie tabel 15. :

{ an=ig D g

he 163]€ 2 .

megs (€ 85| 252(€ _ 11,1
€ 69| po3l€ 89

basls (€ 114] 339|€ 149
e € 151 43l€ 19

5 kostenverdeling naar stationskiasss o.b.v. 2008 voor 2013

Op basls van de verdeelde kosten naar stationskliassen en In combinatie met de kostanverdeling 75%
voor A, 100% voor B en 125% (zoals aangegeven in paragraaf 8.3) voor C worden de halteringen
naar treintype gewogen. Zie tabel 16.
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1 16 gewogen kwantitelten naar atatio

Vervolgens wordt door de toe te rekenen kosten per stationsklasse te verdelen over de gewogen
halteringen een gemiddeld tarief berekend. Dit Is het tarlef voor treinklasse B. Zie tabel 17.

ye TR N

ISIRSEEE ;P TA0) KRG

tabel 17 tarieven transier voor treinkiasss B voor 2013
Door het ge o tarief met 2 ogen of te verlagen wordt een tarief voor de treinklassen A
enB end. Zle tabel 18.
o~
3] D C s
kath € - 5481 € 7,301 € 9,13
m € 3,42 € 456} € 5,70
us € 2,75| € 3,66} € 4,58
bas € 1B3[€ 245/ € 306
e € 0691 € 0,79] € 0,89
118 tarieven tranafer naar stationsklassa en trel voor 2013

-

3.3.4 Emplacementen; opstellen tarieven 2013

In overzicht 1 In paragraaf 3.1 Is de berekening van de toe te rekenen kosten aan de dienst opstelien .
voor het jaar 2013 ultgewerkt samen met de tarieven per meter opstel- en rangeerspoor CBG en

NCGB voor het jaar 2013 op basis van de gereallseerde kosten en kwantiteiten uit het jaar 2010 ult

het bedrljfsmodei van ProRalil.. :

Ultgaande van de totale kosten KO, GO en Beheer voor zijspaor Inclusiet kosten voor de wissels
verminderd met de hoeveelheld aangevraagde meters CBG/NGBG door de aannemers maal het tarief
per meter 2al In totaal €12,2 min. aan kosten worden toegerekend aan de dienst opstellen voor het
jaar 2013, Zie tabel 19.

ola O st 2300 10 2 ptaa
kosten wissels in zljspoor € 9.852.189
osten per wissel x aantal wissels)
kosten zljspoor € 5.269.953
{kosten per km. zljspoor x aantal km. zijspoor)
totaal € 15.122,142
aannemers (meters X tarief) . € 2.965.078
totaal exclugief aannemers € 12.157.064

tabal 19 kosten a]spoﬂl’ 2010
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Qfh g 3 A LOCS.DD angeersporentiaa 'S 1 3
vervoerders e 0.011]  127760]  P27.670
aannemers 3694 _56.223 59.917
totasi — 103.605]  183.083| _ 267.568 |

tabel 20 kwantitelton opstelmeters jaardionst 2012

Op basls van het aantal aangevraagde meters opstel- en rangeersparen voor de jaardienst 2012 (zie
tabel 20) en rekeninghoudende met het basistarief per meter opstel- en rangeerspoor en de factor In
geval van reservering van een afzonderlfjke (is een losse) dag zijn de tarleven per meter opstel- en
rangeerspoor per kalenderjaar voor het jadr 2013 (tabai24):

BT CBGLRE: T INCHCIRY
€ 27

45

{abel 21 tatieven opstellen U
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NEDERLANDS Vereniging Regionale Spoorvervoerders
VERVOER
Datum 28 maart 2012 Ministerie van Infrastructuur en Milieu
. \ Aan de Minister
Referentic  Dir014-12/ATpb Mevrouw drs. M.H. Schultz van Haegen
Doorkiesnr 070 375 17 14 Postbus 20901
Betreft Methodiek van gebruiksvergoedingen 2500 EX Den Haag

]

KNV en de vereniging Regionale Spoorvervoerders richten zich tot u als vertegenwoordigers van de
spoorgoederenvervoerders en regionale reizigersvervoerders in Nederland.

Geachte Minister,

Via de regutiere gremia voor overleg over vergoedingen voor gebruik van het spoor zijn wij geinfor-
meerd over de gevolgen van eventuele wijzigingen in de methodiek voor berekening van deze ver-
goedingen. Omdat ProRail hierbij heeft aangegeven dat besluitvorming hieromtrent een politieke
aangelegenheid is, richten wij ons tot u.

Uit de doorrekening van consequenties, die aan ons is verstrekt, blijkt dat de gevolgen van de wijzi-
ging van methodiek in drastische verhoging van lasten resulteert voor alle vervoerders en dus uit-
eindelijk voor hun klanten, maar dat er bovendien opmerkelijke verschillen tussen de verschillende
groepen van gebruikers ontstaan.

in de doorrekening van consequenties wordt door ProRail een indeling gemaakt in drie categorieén
van gebruikers te weten: de exploitant van het hoofdrailnet, de regionale vervoerders en de spoor-
goederenvervoerders. Deze indeling wordt kennelijk gehanteerd, omdat de gevolgen van een even-
tuele wijziging in methodiek op verschillende wijze neerslaat bij vervoerders in deze categorieén.
Echter voor de vervoerders in deze categorieén geldt dat zij niet in gelijke mate in staat zijn om de
gevolgen door te berekenen aan hun klanten.

Uitsluitend de gevolgen van regeringsbeleid op gebruiksvergoedingen, die de concessie van het
hoofdrailnet betreffen, laten zich rechtstreeks opvangen. Dit omdat de Rijksoverheid zowel de
hoogte van de gebruiksvergoedingen (via de infrastructuurbeheerder Prorail) als van de reizigersta-
rieven bepaalt. In deze context is ook van invloed dat de Rijksoverheid enig aandeethouder is van
de exploitant van het hoofdrailnet. Voor de regionale reizigersvervoerders geldt dat Openbaar Ver-
voer tarieven worden bepaald door regionale autoriteiten. Deze autoriteiten zullen verwachten dat
de verhoogde gebruiksvergoedingen worden gecompenseerd door een verhoging van de BDU, of
moeten instemmen met een extra verhoging van reizigerstarieven, of de consequenties van de ver-
hoogde gebruiksvergoedingen uit eigen begroting moeten opvangen. Voor de vervoerders van goede-
ren geldt dat tarieven tot stand komen tussen marktpartijen en dat eventuele wijzigingen in ge-
bruiksvergoedingen zowel hun concurrentiepositie als die van de Nederlandse havens rechtstreeks
raakt.

Aangaande de opgemerkte verschillen tussen de consequenties op gebruikerscategorieén in de ge-
presenteerde doorrekening wekt het onze verwondering dat de effecten voor de exploitant van het
hoofdrailnet procentueel aanmerkelijk lager zijn dan voor overige vervoerders. Dit duidt op onge-
lijkwaardige en discriminerende gebruiksrechten.
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Vanwege de ongelijkheid waarmee het regeringsbeleid de verschillende categoriegn van vervoerders
dreigt te treffen, verzoeken wij u om in deze tijden van economische crisis var i~grijpende wijzi-
gingen in de methodiek van gebruiksvergoedingen af te zien.

Hoogachtend,
- \-~ /‘
Voordiiter Corzitter -
KNV Spoorgoederenvervoer Vereniging Regionale Spoorvervoerders

Spui 188 - 2511 BW Den Haag - Postbus 19365 - 2500 CJ Den Haag - Telefoon 070-3751751 - Fax 070-
3455853 - E-mail postbus@knv.nl - Internet www.knv.nl IBAN NL17ABNA0246657480 - BIC ABNANL2A -
ABN AMRO Bank 24.66.57.480 - ING 13596 - KvK 40412474 - BTW NL8006.12,899.B01
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H.G.J. Kamp en W.J. Bos
Informateurs

Postbus 20018

2500 EA DEN HAAG

Kenmerk: 201200194

Geachte heer Rutte,

Graag verzoeken wij u de minister van Infrastructuur en Milieu te vragen om ons len
behoeve van onze werkzaamheden op de kortst mogelijke termijn en met inbegrip van de

Aan de minister-president
minister van Algemene Zaken
drs. M. Rutte

Binnenhof 19

2513 AA DEN HAAG

Den Haag, 1 oktober 2012

budgettaire consequenties te informeren over:

- de mogelijkheden tot invoering van een Eurovignet voor vrachtwagens op basis van
milieuvereisten en hierbij de effecten op de inzet van buitenlandse vrachtwagens in
Nederland te betrekken;

- de mogelijkheden tol verhoging van de gebruiksvergoeding van het spoor met

50 miljoen euro;

- de verhouding tussen het uitgangspunt van de huidige omvang van het hoofdrailnet
van het spoor en voorstellen om delen van het huidige hoofdrailnet aan te besteden.

i
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Héogachtar

- -H.G.J. Kamp
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Sectetariaat Ministerrdad
Mimstene van Algemerie Zaken

> Retouradres Postbus 20001 2500 EA Den Haag

Kablnst Minlster-President

Binnenhof 19
Minister van Infrastructuur en Milieu 2513'AA Oen Hasg

Postbus 20901 ;:ts:‘: ‘éizgiﬂiuaag
2500 EX Pen Haag . : ww.rijksoverheld.nl

Onze referentle
3116332

Datum 2 oktober 2012
Betreft Verzoek Informateurs

Ge’acht‘e mevrpuw Schultz van Ha.egen,

Bl;gaand doe IK U éen bnef (kenmerk 201200194) toekomen van deé informateurs,
de heren Kamp en Bos, met een aantal speclﬁeke Vragen betreffende uw
beleidsterreln

U wordt verzocht aan dit ‘verzoek te voidoen &n mij uw reactle toe te zenden,
zodat 1k ‘deze kan doorgelelden naar de informateurs

'DE MINISTER—PRESIDENT,
Mlnister van Algemene Zaken,
namens de &

De Secre* r‘bf"ané;’h

Mw. dPs. A Ollorfaren-

v [
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Ministerie van Infrastructuur en Milieu

> Retouradres Postbus 20901 2500 EX Den Haag

De Minister-President Minlsterle van

Minister van Algemene Zaken ::::’:::’x:m:';e" Milleu

De heer drs. M. Rutte Den Haag ’

Binnenhof 19 Postbus 20901

2513 AA DEN HAAG 2500 EX Oen Haag
Contactpersoon

L.M.C. Ongering
Directeur - Generaal

ons kenmerk
IenM/B5K-2012/201203

Datum 3 oktober 2012 Uw kenmerk
Betreft Verzoek om informatie van de informateurs Bijlage(n)
3

Geachte heer Rutte,

U heeft per brief d.d. 3 oktober 2012 drie vragen van de Informateurs (kenmerk
201200194) aan mij gesteld. Bijgaand treft u drie bijlagen, waarin de verzochte
informatie en budgettaire consequenties zijn opgenomen op deze vragen:

- de mogelijkheden tot invoering van een Eurovignet voor vrachtwagens op
basis van milieuvereisten en hierbij de effecten op de inzet van
buiteniandse vrachtwagens in Nederiand te betrekken (bijlage 1),

- de mogelijkheden tot verhoging van de gebruiksvergoeding van het spoor
met 50 miljoen euro (bijlage 2);

- de verhouding tussen het uitgangspunt van de huidige omvang van het
hoofdrailnet van het spoor en voorstelien om delen van het huidige
hoofdralinet aan te besteden (bijlage 3).

1k vertrouw u hiermee voldoende te hebben geinformeerd.
Hoogachtend,

DE MINISTER VAN INFRASTRUCTUUR EN MILIEU,

mw. drs. M.H. Schultz van Haegen
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Bijlage 2 bij IenM/BSK-2012/201285

Vra uw kenmerk: 120 4, deel “Gebruiksvergoedin r”):

"de mogelijkheden tot verhoging van de gebruiksvergoeding van het spoor met 50
miljoen euro”,

+ De huidige gebruikersvergoeding is rond de € 260 min.

+ In het vorige regeerakkoord Is opgenomen dat de gebruiksvergoeding per 2015 met € 50 min
verhoogd wordt.

« Een extra verhoging van € 50 min. ieldt dus tot een totale verhoging van € 100 min. in de
komende periode.

s Gezien economische recessie kan dit mogelijk tot vraaguitval bij goederenvervoerders leiden
(inschatting 8%).

s« Ca 80% van de verhoging komt bij NS terecht, die zo’'n verhoging kan doorbereken In de prijs
van de trelnkaartjes. Hierdoor zullen de treinkaartjes over het geheel waarschijnlijk 8 %
duurder worden. Mogelljkheden voor differentiatie in de tarieven kunnen worden bezien.

o Dit leidt tot een lager relzigersaantal en daarmee tot een lagere opbrengst voor NS. Dit kan
leiden tot een lagere dlvidendultkering aan de Staat.

o De verhoging van € 50 min. uit het vorige regeerakkoord Is reeds ingeboekt en maakt
onderdeel uit van de financi€le afspraken In het akkoord over de HSA/HRN die vanaf 2015 zal
gaan gelden. Met de additionele verhoging van € 50 min. (en de effecten daarvan) is In dit
akkoord geen rekening gehouden. Dit zet druk op de gemaakte afspraken en kan voor NS
aanleiding zijn een verzoek te doen tot heronderhandelen.

T

Bijlage 2 bij lenM/BKS-2012/201203
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De slgemenc voorwaanden van Koninklijk Nederlands Vervoer, gedeponeerd bij de griffic van de Rechtbank te *s-Gravenhage, nr. 69/2005, zijn op al onze diensten van tozpassing en zenden wij op verzock toe
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Datwm 13 november 2012

Referentic Sp013-12EM Reactie TO 2013 _ProRail
. 070-3751726
Doorkiesnr
; i Postbus 2038
. KNV reactie op ProRail
Betef 2 anbod voor 3500 GA UTRECHT

toegangsovereenkomst 2013

Geachte

Het voorstel van ProRall om de belasting voor goederentreinen met gemiddeld 7,2 % te laten stijgen
en de parkeertarieven met nog eens 8,5 %, komt op het verkeerde moment en verscherpt onnodig de
problemen van de Nederlandse railsector. De verhoging van de tarieven betekent bovendlen ook een
verslechtering van de concurrentiepositle van de gebrulkers van het spoorgoederenvervoer als de
Nederlandse (maak) Industrle en de zeehavens van Groningen, Zeeland en Amsterdam die niet direct
toegang hebben tot de Betuweroute. Tevens komt de doelstelling om een bijdrage te leveren aan het
containervervoer van en naar de tweede Maasvlakte vanaf 2014 direct in gevaar. Zo gaat In het
ProRall voorstel een containertreln van de Maasviakte naar Venlo (Blerick) 35% extra betalen.

Het Europees beleid voor het goederenvervoer per spoor heeft als doel het bevorderen van dit
vervoer. Een In 2013 gelijkblijvende gebruiksvergoeding ten opzichte van 2012 leidt in het huidige
economische klimaat tot een afname van het vervoer van goederen per spoor. Een verlaging van de
gebrulksvergoeding is dan ook noodzakeiijk. De gebruiksvergoeding Is onderhandelbaar en binnen de
marges van open en reéle onderhandelingen dient rulmte te worden gevonden om de
gebruiksvergoeding ten opzichte van 2012 te verlagen.

KNV vraagt daarom In analogie van de crisiskorting van het Havenbedrijf Rotterdam aan ProRail om
de prijzen voor het gebrulk van de rallinfrastructuur in 2013 en 2014 ten opzichte van 2012 te verlagen
met een vergelijkbaar percentage van 8,6 %.

Nederlands railtransport nog altij/d onder het niveau van v6ér de kredietcrisis

Het Nederlandse ralltransport, dat van groot belang Is voor de Nederlandse zeehavens maar ook
bijvoorbeeld voor de staalindustrie in Noord-Holland, de chemische industrle In Zuid-Limburg en
logistieke knooppunten in het achterland als Tllburg en Venlo, is de gevolgen van de kredietcrisis van
2008 nog steeds niet te boven. De vervoerde volumes bevinden zlch nog altijd onder het niveau van
2008. Terwi]l de sector tegelijkertijd in de afgelopen periode forse investeringen heeft gedaan op
bijvoorbeeld het gebled van velligheid. Zo beschikken de meeste locomotieven van de
goederenvervoerders al over het nieuwe Europese beveiligingssysteem ERTMS. Daarnaast zijn de
kosten voor het onderhoud van materieel fors toegenomen na het verschrikkelljke treinongeiuk in
Viareggio. Ook de kosten van het gebrulk van diesel en elektriciteit zljn in de afgelopen periode fors
toegenomen. Daar komt nog bovenop de Invoering van accljns op rode diese! die zorgt voor een
verdere stijging van de brandstofkosten en extra inkomsten voor de fiscus'. Een maatregel waarvan
de binnenvaart verschoond blijft. Naast deze kostenstijgingen, is de belasting voor het gebruik van de

! Deze maalregel komt voor ult het zgn. Lenteakkoord. Daarin stond ook vermeid dat de sector wordt gecompenseerd voor de
lastenverawaring. Er is nog geen duidelijkheld van Ministerle van Financlé&n en/of het Ministerie van Infrastructuur en Milleu over
de wijze waarop de compensatie wordt Ingevuld.

Spul 188 - 2511 BW Den Haag - Postbus 19365 - 2500 CJ Den Haag - Telefoon 070-3751751 - Fax 070-3455853 - E-mail postbus@knv.nl - Internet sy kav nl
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rallinfrastructuur In de afgelopen Jaren Jaarlijks stevig verhoogd. Overigens lag hleraan een zorgvuldig
met ProRail overeengekomen ingroeimodel ten grondslag waarbij rekening werd gehouden met een
level playing fleld zowe! voor andere transportmodaliteiten als buitenlandse zeehavens.

Einde van het vermogen om verdere kostenstijgingen te absorberen is bereikt

De rallsector heeft in de afgelopen jaren als gevolg van de aanhoudende economische crisis en
daarmee samenhangende lagere marktvraag, maar ook door het uitblijven van een aangekondigde
beprijzing van het wegvervaer, er noodgedwongen voor gekozen de kostenstijgingen goed te maken
met verdere efficlency verbeteringen. Dat wil zeggen het doorberekenen van de kostenstijgingen in
hogere prijzen aan klanten, hetgeen in veel gevallen nlet mogelijk bleek. Het einde van het vermogen
om kostenstijgingen verder te absorberen is onder de huidige sombere economische vooruitzichten
echter bereikt. Extra zuur voor de Nederlandse railsector is in dit verband dat de nieuwe
dienstregeling van ProRall rulm 4000 extra nlet commerciéle stops kent voor goederentreinen (ten
opzichte van de dienstregeling 2012). Voor de railsector betekent dit een forse verslechtering van de
productivitelt en daarmee de facto een extra kostenstijging.

Overleg nu nodig

Het KNV wil daarom alles overziend spoedig in overleg treden met ProRail over een crisiskorting voor
het gebruik van de rallinfrastructuur in de jaren 2013 en 2014. Het KNV stelt bovendien voor deze
crisiskorting deel ult te laten maken van een breder herstelplan spoorgoederenvervoer waarbl] ook de
kwallteit van de dienstregeling alsmede benuttingsvraagstukken aan de orde komen. Het KNV
verirekpunt voor dit overleg sluit aan bij de door ProRail voorgestelde nieuwe gewichtskiasse
systematiek. Dit vertrekpunt zal niet leiden tot een verschuiving van goederentreinen van de
Betuweroute naar het gemengde net. Hierbij accepteert KNV eenmalig de door ProRail aangeboden

tariefstljging voor de dienstengroep emplacementen en het aangeboden tarlef voor het gebrutksrecht
bovenleiding.

De bestaande prestatieregeling punctualiteit bifjft van kracht. De totstandkoming van een verruimde en
effectieve prestatieregeling ter stimulering van stille treinen wordt in een separaat proces met ProRall
en het Ministerle van infrastructuur en Milieu afgerond.

Met vriendelijke grogy,,

Afschrift:



Directie

Bezockadres
Moreelsepark 3
3511 EP Utrecht

Postadres
Poslbus 2038
3500 GA Utrechl

Aan de Staalssecretaris van Infrastructuur en Milieu l b
mevrouw W.J. Mansveld :
Postbus 20901

2500 EX DEN HAAG

Datum 10 december 2012 Behandeld door
Ons kenmerk 3219296
Bijlage{n) 1 Telefoonnummer
Onderverp Managementreactie op de

audit van Solving IMCG op

Beheerplan 2013

Geachte mevrouw Mansveld,

Wij ziin tevreden over het oordeel van Solving IMCG dat de financiéle prognoses
behorend bij het Beheerplan 2013 over het algemeen robuust en transparant zijn. We
hebben de afgelopen jaren veel aandacht besteed aan het verbeteren van onze
planningsprocessen, mede naar aanleiding van de verbeterpunten uit de voorgaande
audit van 2009 op het Beheerplan 2010. Dit is onder andere zichtbaar in onze
planningsmethodiek voor functiehandhaving, maar ook in een verbeterde activaregistratie.

De audit onderschrijft deze ontwikkeling en het feit dat onze bedrijfsvoering steeds
professioneler wordt. We kijken positief naar de toekomst waarin we verder zullen gaan op
de ingeslagen weg en verdere concrete verbeteringen zullen laten zien. Ook geven wij de .
benodigde aandacht aan de realisatie van onze plannen.

Medio 2012 heeft ProRail een nieuw strategisch programma opgesteld. Dit proces
heeft parallel gelopen met het opstellen van het Beheerplan 2013. De doelstellingen uit
ons strategisch programma zijn in het Beheerplan 2013 weliswaar al (deels) door
vertaald naar het prestatiedashboard, maar zijn nog niet altijd even expliciet door
vertaald naar de financiéle prognoses behorende bij het Beheerplan 2013. Dit was qua
proces en de bijbehorende timing niet haalbaar. In het Beheerplan 2014 zal deze
vertaling meer expliciet zichtbaar zijn. Hierop is in onze financiéle reeksen wel
vooruitgelopen, zoals de auditor terecht concludeert, door in de financiéle reeksen
ruimte te reserveren voor deze ontwikkeling. Uiteraard zijn de cijfers voor het
aankomende jaar 2013 wel volledig geijkt op basis van de verwachte productie voor
dat jaar.

Bij het opstellen van de financiéle reeksen wordt rekening gehouden met het relevante
overheidsbeleid, wat met name tot uiting Is gekomen met de invulling van
taakstellingen uit het regeerakkoord van 2010 in het Beheerplan 2012. In de financiéle
reeksen horende bij het Beheerplan 2013 is nog geen rekening gehouden met effecten
van het regeerakkoord 2012 op de spoorsector. Tevens leidt het op handen zijnde
politieke besluit inzake treinbeveiliging tot onzekerheid in deze reeks.

ProRail b v, Kvk 30124359, RBS 451852014



Naast het sturen op continue verbetering, sturen wij ook op een steeds efficiénter
opererend ProRail. Hiertoe is zoals aangegeven in het Beheerplan 2012 voor ruim
EUR 1,2 miljard aan taakstellingen ingevuld, en hebben we, als onderdeel van deze
doelstelling, inter targets gezet op het realiseren van verdere efficiency. In het
auditrapport van IMCG wordt zichtbaar dat het fors verlagen van de kostenbasis van
ProRail a.g.v. van deze taakstellingen vanaf 2014 een aanzienlijk verlagend effect kan
hebben op de opbrengsten uit gebruiksvergoeding. Dit treedt namelijk op indien het
realiseren van de taakstellingen effect heeft op het gebruiksgerelateerde deel van de
kosten, het deel dat via de tarieven voor gebruiksvergoeding door ProRail wordt
doorbelast aan de vervoerders. Een gedachte die haaks staat op het feit dat uw
ministerie in overleg met ProRail op zoek gaat naar de mogelijkheden om binnen de
vigerende regelgeving een uitgebreide kostenbasis dan enkel de gebruiksgerelateerde
kosten door te belasten via de gebruiksvergoeding, en het feit dat uw ministerie in
overieg is met vervoerders om tariefafspraken te maken voor de lange termijn op basis
van een vaste kostenbasis.

In de bijlage zullen we op dit punt maar ook op een aantal andere specifieke
bevindingen uit de audit reageren. Overigens zal ProRail in het eerste kwartaal van

2013 een actieagenda opstellen op basis van de audit van Solving IMCG Deze zullen
wij overleggen met uw medewerkers.

Hoogachtend,

President-directeur
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Bijlage A: Specifieke punten uit aﬁdit IMCG op Beheerplan 2013

¢ Inbreng klanten / vervoerders (pag. 10)

ProRail is tevreden over het oordeel van de auditor dat via het consuitatieproces en de inrichting
van concessieteams meer tegemoet wordt gekomen aan de wensen van de vervoerders. In
2013 wil ProRail dit verder verbeteren door de wensen van de vervoerders een meer
nadrukkelijke plaats in het planningsproces te geven.

» Gebruiksvergoeding: gebaseerd op verouderde vervoersraming (pag. 20 e.v.)

De auditor stelt dat de gebruiksvergoeding reeks is gebaseerd op verouderde en te hoge
ramingen. Het uitgangspunt voor het opstellen van de gebruiksvergoeding zijn echter
goedgekeurde kwantiteiten en goedgekeurde tarieven. De laatste goedgekeurde kwantiteiten
komen uit de voorjaarsprognose 2010, welke is gebruikt als basis voor de reeks. Buiten dat het
gebruik van de meer recent opgestelde vervoersprognose 2012 slechts minimale impact heeft
op de gebruiksvergoeding (een bijstelling van EUR 24 miljoen naar beneden, wat
correspondeert met 0,7% van het totaal) zal de daling in de gebrulksvergoeding door een lagere
prognose in treinkilometers in de praktijk niet plaatsvinden omdat tarieven periodiek worden
vastgesteld aan de hand van het verwachte kostenniveau en verwachte treinkilometers.

e Gebruiksvergoeding: nieuwe systematiek levert niet de gewenste EUR 50 miljoen extra
opbrengsten per jaar vanaf 2015 (pag. 20 e.v.)

De suggestie dat de gevraagde EUR 50 miljoen extra vanaf 2015 niet wordt binnengehaald is niet
juist. Allereerst: uitgangspunt voor de gebruiksvergoeding systematiek is het wettelijke kader
vanuit de Spoorwegwet, de EU-richtlijn 2001/14EG en het beleidskader kabinetsstandpunt
‘Spoor in beweging'. Voor het minimumtoegangspakket en de toegang via het spoor tot de
voorzieningen geldt dat de heffing die wordt vastgesteld ‘gelijk is aan de kosten die rechtstreeks
uit de exploitatie van de treindienst voortvioeien’. ProRail hanteert hiervoor het begrip gebruiks-
gerelateerdheid. Daarnaast geldt dat de begrote opbrengsten van de gebruiksvergoeding niet
meer mogen bedragen dan de begrote kosten. In het beleidskader kabinetstandpunt ‘Spoor in
beweging’ staat dat in het kader van gebruiksvergoeding de tariefontwikkeling de gematigde lijn
van de afgelopen jaren dient te volgen. Hogere jaarlijkse tariefstijgingen dan de afgelopen jaren,
zijn vooraisnog niet toegestaan. Het beleidskader wordt op dit moment heroverwogen.

De systematiek gebruiksvergoeding is herzien n.a.v. onderzoek door NMa en omdat de kosten
periodiek moeten worden herijkt.

Recent is tussen uw ministerie en ProRail besproken dat zal worden onderzocht of er
mogelijkheden zijn om binnen de vigerende regelgeving een uitgebreide kostenbasis dan enkel
de gebrulksgerelateerde kosten Is door de belasten in de gebruiksvergoeding. Tevens is uw
ministerie in gesprek met vervoerders om lange termijn afspraken over de tarieven
gebruiksvergoeding te maken o.b.v. het kostenniveau van circa EUR 300 miljoen voor jaar 2013
(basis hiervoor is het kostenniveau van Beheerplan 2011 in prijspeil 2010). Uitgaande van een
vastgesteld tarief voor vijf jaar 0.b.v. de nieuwe systematiek (gebaseerd op een vaste
kostenbasis) gecombineerd met de stijging in kwantitelten wordt de gewenste stijging in
gebruiksvergoeding gerealiseerd. De stijging wordt gerealiseerd zowel bij invoering van de
tariefsystematiek vanaf jaar 2014 als jaar 2015.

ProRail b.v., Kvk 30124359, RBS 451852014
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Echter, indien de nieuwe systematiek wordt gebaseerd op het kostenniveau voor de jaren 2014-
2018 in Beheerplan 2012, dan zullen de tarieven voor gebruiksvergoeding dalen omdat in
Beheerplan 2012 ruim EUR 1,2 miljard aan taakstellingen is ingevuld op deze kostenbasis. Dit is
waar tabel 3 in het rapport van IMCG nu vanuit gaat. Op dit moment wordt er, zoals
aangegeven, gezocht naar hoe binnen het wettelijke kader toch ruimte is om uit te komen op
een kostenbasis van circa EUR 300 miljoen.

Kleinschalig onderhoud: PGO vertraging / ruimte in de reeks (pag. 25 e.v.)

De auditor stelt terecht dat door ontwikkelingen in de aanbesteding van de eerste
contractgebieden de uitrol van de PGO contractering vertraging heeft opgelopen Hiertoe is het
kostenniveau voor het jaar 2013 bijgesteld, zodat deze voor aankomend jaar een realistisch
beeld wordt gegeven van de werkelijk te verwachten kosten.

De auditor suggereert tevens dat er ruimte in de reeks voor Kleinschalig onderhoud zou kunnen
zitten aangezien de eerste aanbestedingen een hoger besparingspotentieel laten zien dan
opgenomen in de oorspronkelijke BuCa. Echter, ten eerste is de contractduur van de reeds
aanbestede contracten nog niet verlopen. Het uiteindelijke besparingspotentieel is daarmee ook
op deze contractgebieden nog niet vast te stellen. ProRail voert hiernaast nadrukkelijk het
gesprek met de aannemers hoe gewenste kwaliteitsverbeteringen vanuit het strategisch
programma 2012-2015 kunnen worden meegenomen in de nieuw te contracteren gebieden.

Om beide redenen is het voor ProRail te prematuur om de reeks verder omlaag bij te stellen.

Transfer: risico In reeks door niet invullen van taakstellingen (pag. 28 e.v.)

De auditor stelt terecht de conclusie dat de financiéle regks voor Onderhoud Transfer lager ligt
dan de huidige inzichten op dit gebled. Voornaamste oorzaak hiervan is dat de invulling van een
taakstellende LCC-maatregel, welke is opgenomen in de financiéle reeks, halverwege dit jaar
‘on hold' is gezet. Het volledig realiseren van deze taakstelling lijkt hierdoor complex te zijn.
ProRail geeft er de voorkeur aan om niet de reeks direct hierop aan te passen, omdat wij eerst
intern de discussie voeren over het zoeken naar een alternatieve LCC-maatregel om de
taakstelling toch binnen Onderhoud Transfer te realiseren. Mocht de uitkomst hiervan negatief
zijn dan kan u de effecten daarvan verwachten in de financiéle reeksen voor Beheerplan 2014,
en lossen we dit op met de ruimte die door invulling van taakstellingen is ontstaan binnen de
reeksen voor vervangingsinvesteringen.

Bovenbouwvernieuwing (BBV): kwantificering voortschrijdend inzicht (pag. 32 e.v.)

De auditor stelt dat het voortschrijdend inzicht op bovenbouwvernieuwing (technische
ievensduur, te hanteren normkosten, te kiezen uitvoeringsvorm, etc.) nog inaccuraat is verwerkt
in de reeks. Het op accurate wijze kwantificeren van dit voortschrijdend inzicht is echter een
proces wat nog niet is afgerond, en tevens loopt het herzien van de afspraken t a.v. omgang met
normkosten nog. De effecten van beide zullen in de Beheerplannen 2014 en 2015 zichtbaar zijn.
De uiteindelijke besluitvorming over de top 50 projecten i.h.k.v. Robuust Spoor en de effecten
hiervan op de reeks bovenbouwvernieuwing zai hierin ook worden meegenomen.

Overigens geldt ook voor de reeks bovenbouwvernieuwing dat het kostenniveau voor 2013 wel
is gehard.
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Overige vervangingen (OVV): Mistral vertraging / ruimte in de reeks (pag. 35 e.v.)

De auditor stelt dat de reeks van Mistral onvoldoende is aangepast aan de vertraagde uitrol van
Robuust Spoor. Hier geldt echter dat nog wordt gezocht naar de juiste optimalisatie van de
effecten van Robuust Spoor, waarmee het nu te vroeg is om dit effect op de Mistral reeks
volledig te kunnen kwantificeren. Het kostenniveau voor het jaar 2013 is hiervoor wel herijkt De
gehele reeks zal worden herijkt zodra de optimalisatie in beeld is. Voor treinbeveiliging geldt ook
nadrukkelijk dat het vooralsnog uitblijven van een politiek besluit omtrent treinbeveiliging leidt tot
onzekerheid in deze reeks. Een keuze voor volledige uitrol van ERTMS zou bijvoorbeeld een
aanzienlijk effect op deze reeks hebben.

Overigens bestaat binnen het Mistrai programma ook de afspraak dat elke individuele Business
Case moet worden afgestemd met uw ministerie. Ook vanwege deze afspraak lijkt het te
prematuur om de reeks nu al naar beneden bij te stellen

De auditor spreekt tevens van een bedrag van EUR 45 miljoen voor ATB-VV en Orbit, Deze
EUR 45 miljoen komt voort uit het STS Verbeterplan. Op 22 november jl. is op directieniveau
akkoord gegeven voor het starten van de praktijkproef van ORBIT. De lijst van 5§00 seinen welke
worden voorzien van ATB Vv wordt nog in 2012 opgesteld, en zal einde jaar beschikbaar zijn.
De gemiddelde prijs per sein is EUR 40k - 45k waarmee er budget van circa EUR 20 a 23
miljoen benodigd is

Tot slot concludeert de auditor dat er EUR 151 miljoen ruimte in de reeks Overige Vervangingen
zit. Voor ProRall betreft dit echter een financiéle reservering voor noodzakelijke investeringen
ten behoeve van het bereiken van de doelstellingen van het strategisch programma 2012-2015.






